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l’orologio automatico per sole 

81.000 Zaire! 


Tutti sanno che l’orologio automatico é 
l'orologio dell’avvenire, ebbene da oggi 
esso non è più un lusso per voi. Tissot 
ha infatti specialmente creato per voi il 
Tissot Sideral, l'orologio automatico che 
rivoluziona il mercato orologiaio mon¬ 
diale. Giudicate voi stessi: 

► si ^carica da sè, quindi nessuno può 
dimenticarsi di caricarlo 
^ è più preciso, perché il suo organo 
regolatore riceve una forza costante 
^ risparmia il suo organo motore grazie 
allo speciale «safety glider» Tissot 


^ ha una riserva di marcia di no ore, quin¬ 
di non chiede d’essere sempre al polso 

► é specialmente protetto contro gli urti 
ed ha ij rubini 

► come tutti gli orologi Tissot é lavo¬ 
rato con una precisione spinta al 
millesimo di millimetro ed è scientifi¬ 
camente antimagnetico 

► costa solo 21.000 Lire! 

I 400 . concessionari ufficiali Tissot 
d Itplia sono a vostra disposizione per 
presentarvi il Tissot Sideral. Se lo mette¬ 
rete al polso non rinuncerete mai più a lui! 



contro il furto, la perdita e la distruzione 
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TRAPANI ELETTRICI 


americani 


LEGGERISSIMI.Kg. 2 

CAPACITÀ SU METALLI min. 10 
CAPACITÀ SU LEGNO . min. 18 

GIRI A VUOTO. 1000 

GIRI SOTTOCARICO ... ÒSO 
PREZZO LIRE 18.500 
ADATTISSIMI PER RADIOTECNICI 
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"'Altri 

trapanetti da mm. 6 
Rettifiche «DURO» 
Saldatori istantanei 

« VHLOX» 


CLAUDIO CARPI srl - MILANO 

VIA NINO BIZIO 34 - Telefono 270.196 


li smonta 
allentando 
due sole «ili 


INSCRIVENDOVI AD UNO 
DEI NOSTRI CORSI: 

CORSO DI 
ELETTRAUTO 

(elettricista d’auto¬ 
mobili, autocarri, moto 
e motor-scooters). 

CORSO DI 
ELETTRICISTA 
INSTALLATORE 

di impianti per abi¬ 
tazioni private e te- 
_lefonla interna. 

L’enorme sviluppo della elettricità e della motorizzazione VI permetterà CON MINIMA SPESA ed 
in poco tempo di farvi una posizione sicura e molto remunerativa. Le lezioni sono compilate in 
modo da rendere estremamente facile lo studio anche per chi ha frequentato solo le Elementari. 

Chiedeteci l’interessante bollettino E E (gratuito) scrivendo chiaramente il vostro Nome, 
Cognome e indirizzo. Nel bollettino gratuito è compreso anche un saggio delle lezioni. 

Scrivere a: SCUOLA-LABORATORIO DI RADIOTECNICA 

Sez. Elettromeccanica - Via della Passione, 7jSV - MILANO 
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brevetti 
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• La Lancia Aurelia PF 200 
carrozzata da Plnln Farina. È uno 
degli esempi più riusciti di car¬ 
rozzeria profilata e razionale priva 
di superflui motivi ornamentali. 


La produzione italiana dello scorso anno è stata inferiore del 5% circa a quella del 1951, flessione 
quasi esclusivamente circoscritta al settore vetture. In eSetti sono stati costruiti 138 412 autoveicoli 
contro 145553 dell'anno precedente, mentre l’esportazione ha assorbito 26460 unità contro 32250 del 
1951, con una diminuzione quindi del 17,9%. Si noti che la percentuale dell’esportazione sulla produ¬ 
zione è del 19,1 (20,6 per le autovetture, 4,7 per gli autocarri). In compenso le immatricolazioni hanno 
segnato un andamento soddisfacente nel settore dei veicoli nuovi di fabbrica, ove si è avuto un aumento 
del 0,4% nelle autovetture e del 16,3 negli autocarti; per gli autobus invece si è registrato un regresso 
dell’1,4%. Il settore dei veicoli non nuovi ha invece segnato una diminuzione complessiva del 12,6%. 

I soli Paesi in cui si sia verificato un aumento produttivo rispetto agli anni precedenti sono la Fran¬ 
cia e la Germani^, Quanto alla prima, bisogna tener presente che il parco automobilistico francese non 
ha ancora raggiunto il livello prebellico, e quindi per tutto il 1952 la richiesta di autoveicoli è stata 
abbastanza sostenuta. Non più però negli ultimi mesi, tanto che, nel febbraio 1953, la produzione ha 
segnato una preoccupante diminuzione, senza peraltro che nessun motivo straordinario, all’infuori di 
un’effettiva contrazione della richiesta, possa giustificarla. 

Per quanto riguarda la Germania differenti ragioni spingono tuttora l’industria automobilistica ad 
un poderoso sforzo produttivo. Internamente il mercato risente ancora le conseguenze della guerra; 
all'estero il fatto che talune fabbriche come la Volkswagen siano in grado di offrire i loro prodotti a 


L’AUTOMOBILE DEL 1953 

al Salone Internazionale 


L’ A P P I A 

l’ultima novità italia¬ 
na. presentata per la 
prima volta al XXXV 
SALONE DI TORINO. 


di Torino 


• La Ferrari 212 car¬ 
rozzata da Vignale. 


Q UESTO NOSTRO PANORAMA, che ogni anno pubblichiamo in occasione del Salone di To¬ 
rino, esamina questa volta il lato economico della produzione automobilistica mondiale prima 
ancora del suo lato tecnico, perchè l’avvenimento di gran lunga più importante avvenuto nei 
dodici mesi decorsi riguarda appunto il mercato automobilistico, sia che la nostra indagine 
venga limitata all’Europa, sia che essa spazi oltre Oceano. 

In effetti in quasi tutti i Paesi si è avuta una contrazione della richiesta, non esclusi quei mercati, 
come la Svizzera e il Belgio, i quali non avendo una propria industria automobilistica sono, in fatto dì 
autoveicoli, completamente tributari dell’estero. Nel Belgio tuttavia, nel 1952, sono state importate 
71326 unità, contro 65119 dell’anno precedente, ma secondo notizie recentissime anche il mercato 
belga è pressoché saturo. Così quello svizzero, che già nel 1952 ha mostrato un irrigidimento della ri¬ 
chiesta, giacché le importazioni sono state inferiori a quelle dell’anno precedente. L'industria automobi¬ 
listica inglese che, com’è noto, è al primo posto in fatto di esportazioni, tra tutte le industrie britanni¬ 
che, ha esportato, nel 1952, 67576 unità di meno rispetto all’anno precedente (complessivamente 438305 
contro 505881): vero è che la sua produzione totale è anch’essa diminuita (690372 unità nel 1952 con¬ 
tro 722846 nel 1951) a causa della minore disponibilità di materie prime per necessità dipendenti dal 
riarmo. Per la stessa ragione anche nell’industria americana si è registrata una sensibile diminuzione 
produttiva (4335151 unità nel 1952 contro 5333134 nel 1951, anno a sua volta inferiore al 1950). 



1 Un nuovo coupé su autotelaio AI- 
a Romeo sprint à alleilo esegui- 
i da Ghia. Questa elegante versio- 
» è entrata in normale produzione. 


• La nuova Aurelia 2500 Gran Turi¬ 
smo.Può raggiungere 180 km/h con 
motore che eroga 118 cav a SODO s 





• La uunnmsnam car¬ 
rozzata da Vignale ed espo¬ 
sta al recente Salone di Gi¬ 
nevra. Il motore è un Chry- 

cIaf Plrpnnwpr mhrilfìnntrt. 


• La Austin-Healey 
Hundred munita di 
motore da 2660 co e 
90 cav a 44)00 g/min. 
















prezzi straordinariamente bassi, ha aperto all'espor¬ 
tazione germanica grandi prospettive, tanto da sov¬ 
vertire a suo favore, nel breve volgere di qualche 
anno, la graduatoria dei Paesi esportatori nei due 
mercati europei (Svizzera e Belgio) che’ offrono 
maggiori prospettive. 

Il ribassò dei prezzi 

L’irrigidimento della richiesta e i primi sintomi 
dei benefici che è lecito attendersi dal pool del¬ 
l'acciaio hanno portato ad una revisione presso¬ 
ché generale dei prezzi. Non si può dire però che 
l’indirizzo sia ben precisabile come estensione, nè 
è possibile rivelare in esso una caratteristica co¬ 
mune. Le fabbriche americane, che per prime han¬ 
no dato per così dire il buon esempio, non seguo¬ 
no un criterio uniforme, ribassando il prezzo di 
alcuni modelli ma rialzando quello di altri. Da un 
anno all'altro poi si verificano fluttuazioni di prez¬ 
zo per uno stesso tipo di vettura, che dimostrano 
come il fenomeno sia stagionale e contingente. 

In Europa i ribassi operati, dalle fabbriche fran¬ 
cesi in occasione del Salone di Parigi dello scorso 
ottobre possono considerarsi, nei .complesso, di 
scarsa portata e. il loro annuncio, in concomitanza 
con l'apertura della rassegna, ha fatto pensare, 
forse non a torto, ad una misura pubblicitaria 
più che ad un provvedimento preludente ad una 
effettiva baisse des prix. Più tardi, in omaggio 
alle richieste del Ministro delle Finanze Pinay, al¬ 
cune fabbriche (Renault e Sinica) hanno operato 
ulteriori ribassi, ma non senza qualche sacrificio 
per l’acquirente, giacché le versioni Service e quo- 
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lidie nne della Renault 4 C,V e Sinica A ronde — 
cioè le edizioni popolari delle due macchine — 
vengono offerte senza alcuni accessori e con i pa¬ 
raurti. verniciati anziché cromati. In questo caso 
nbn si tratta evidentemente di un ribasso dei 
prezzi, ma di una svalutazione del prodotto. 

Anche in Inghilterra i provvedimenti volti a ri¬ 
bassare i prezzi non sono generalizzati e i casi più 
appariscenti si debbono a quelle fabbriche che 
hanno interesse ad aumentare la vendita di vet¬ 
ture già in produzione da molti anni e verso le 
quali il pubblico non mostra più simpatie. 

In Italia, che è naturalmente il mercato che più 
interessa il nostro lettore, si contano a tutt’oggi 
due episodi del genere, ma a nostro avviso essi 
vanno senz'altro interpretati come un effettivo ri¬ 
basso dei prezzi estensibile entro l’anno anche ad 
altre fabbriche nazionali. La Fiat, con un prov¬ 
vedimento a sorpresa entrato in vigore il giorno 
stesso in cui aveva inìzio ufficialmente la prima¬ 
vera, ha operato ribassi del 6,5 e del 7% su al¬ 
cuni dei suoi tipi più popolari quali la 500 C ber¬ 
lina trasformabile e belvedere, ribassi che dimo¬ 
strano se non altro l'intenzione della nostra mas¬ 
sima fabbrica di rivolgersi sempre più a quell’uten¬ 
za media, che potenzialmente è in grado di assi¬ 
curare un buon margine di assorbimento della 
produzione automobilistica nazionale. 

Certamente il provvedimento deve, essere consi¬ 
derato al di là delle sue cause .immediate: esso, 
senza dubbio, è stato reso. possibile da un ribas¬ 
so dei costì di produzione conseguente al pool del¬ 
l’acciaio, ma è anche un effetto dell’uscita di 
nuovi tipi, realizzati con nuovi concetti costrut¬ 


tivi (di cui parleremo più oltre) e attuando i quali 
sono state ottenute sensibili economìe sia nell’im¬ 
piego dei materiali sia in quello della mano d’ope¬ 
ra. Offrendo il nuovo prodotto ad un prezzo che, 
per unità di peso, è tra i più bassi sinora prati¬ 
cati, era evidente che la Fiat fosse al tempo stes¬ 
so disposta (se non costretta) a rivedere i prezzi 
dei tipi più vicini, come caratteristiche, alla nuo¬ 
va 1100, ripristinando, seppure in misura sensi¬ 
bilmente inferiore, quella differenza di prezzo che 
esisteva prima tra la 500 C e la itoo E. 

L’automobile popolare 

Questi ribassi non significano peraltro che la 
automobile sia divenuta nel frattempo accessibile 
a tutti. Perchè questo indispensabile strumento di 
lavoro possa davvero considerarsi alla portata del 
ceto medio, sarebbe necessario che le Case potes¬ 
sero offrire il loro prodotto 'ad un prezzo inferiore 1 
alle 500 mila lire, così da attenuare il divario esi¬ 
stente tra il prezzo del motoscooter e quello del¬ 
l’automobile. Condizione essenziale per il raggiun¬ 
gimento di questo importante obiettivo è la pos¬ 
sibilità tecnica di realizzare veicoli a 4 ruote, di 
peso non superiore ai 450-e 500 kg e la possibilità 
economica di offrire il prodotto ad un prezzo com¬ 
preso entro le 1000 lire il kg. D'altra parte, se 
si vuole che un progetto del genere abbia un com¬ 
pleto successo, così da assicurare all’impresa un 
rapido ammortamento delle spese, sempre eleva¬ 
tissime, relative all’impostazione di un nuovo pro¬ 
dotto, è necessario aprire al credito vaste pro¬ 
spettive, così come avviene attualmente nel set- 
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• Una veduta parziale dell’immensa sala del pa¬ 
lazzo delle Esposizioni a Torino, ove ogni anno 
viene ospitato il Salone internazionale dell'au¬ 
tomobile. giunto ormai alla sua XXXV edizione. 


tore delle motoleggere ove, attraverso una forma 
di estesa rateizzazione, è data a tutti la possibi¬ 
lità di acquistare un veicolo. 

Le considerazioni che abbiamo fatto a propo¬ 
sito della Fiat non valgono naturalmente per tutte 
le fabbriche. II. potenziale produttivo è alla base 
del ribasso dei costi di produzione: se per la Fiat 
è stato relativamente facile operare le diminu¬ 
zioni di prezzo cui abbiamo accennato, per le altre 
fabbriche italiane il provvedimento è più difficile 
cja attuare giacché il loro ritmo produttivo rag¬ 
giunge valori modesti, tali almeno se rapportati 
a quelli della Fiat o di altri grandi, complessi in¬ 
dustriali come la Renault, la Citroen e la Simca 
in Francia, l’Austin e la Standard in Inghilterra, 
la Volkswagen in Germania, per non parlare dei 
mastodontici gruppi americani. 


L’autoscooter o microvettura 


Se i maggiori, costruttori hanno trascurato finora 
di studiare veicoli del tipo cosiddetto ultrautili- 
tfirio, all’infuori forse della Citroen che ha visto 
ormai definitivamente affermarsi la sua 2 CV, do¬ 
tata com’è noto di un motore di 375 cc di cilin¬ 
drata, taluni piccoli gruppi interessati al settore 
motociclistico hanno realizzato recentemente in¬ 
teressanti prototipi di microvetture, alcuni dei 
quali esposti alla Mostra del Ciclo e del Motociclo 
tenutasi, a Milano alla fine del 1952. 

Generalmente esse impiegano motori da moto¬ 
cicletta (da 1251 sino a 250 cc) e ricalcano anche 
come struttura del veicolo la tecnica motocicli¬ 
stica. Ci si è tuttavia sforzati di trasferire in essi 
talune soluzioni automobilistiche, come il cambio 
a tre marce più la retromarcia e la protezione in¬ 
tegrale del guidatore e del passeggero. In realtà 



• La oroduzione 1953 
della Studebaker si 
distingue ner la carroz¬ 
zeria molto nrofìlata, 
che ricorda auella delle 
macchine italiane, in 
questa foto il modello 
Lgnd Gruiser 195 3. 
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ciò che ha spinto alla realizzazione di questi vei- 
coli non è tanto la pretesa di offrire automobili 
economiche quanto, secondo noi, la riconosciuta 
necessità di proteggere il motociclista dalle incle¬ 
menze atmosferiche. Tuttavia se consideriamo che 
i veicoli del genere sinora costruiti vengono of¬ 
ferti ad un prezzo non inferiore alle 430000 lire, 
per oscillare in media intorno alle 500000 lire, 
qon ci pare che essi possano affermarsi facilmen¬ 
te. È nostra convinzione che il divario di iSo-r 200 
mila lire che esistè tra una microvettura e la Fiat 
00 C nuova di fabbrica non è poi così sensibile 
a favorire la prima; se poi teniamo conto del 
_ prezzo delle vetture usate vediamo come la mi¬ 
crovettura, che è pur sempre un’incognita seb¬ 
bene taluni costruttori diano le massime garanzie 
di serietà, esca battuta in partenza nel confronto 
con l’utilitaria di concezione ortodossa. 

Un prototipo tecnicamente interessante è quello 
preannunciato da una società italo-svizzera e co¬ 
nosciuto sotto il nome di V zoo. Esso sarebbe 
azionato da un motore Diesel veloce di 220 cc a 
quattro cilindri orizzontali, della potenza effet¬ 
tiva di 12 cay (la potenza effettiva della 2 CV 
Citroen è di 9 cav), raffreddato ad aria. Altre pre¬ 
gevoli soluzioni tecniche del veicolo sono rappre¬ 
sentate dall’impiego delle quattro ruote indipen¬ 
denti con freni idraulici e della carrozzeria in 
lega leggera stampata, studiata in modo che in 
caso di incidente sia possibile provvedere alla ra¬ 
pida ed economica sostituzione del pezzo avariato. 
Anche il telaio è modernamente concepito, con 
l’adozione di una struttura tubolare con traliccio 
sul piano verticale e due longheroni con diagonali 
sul piano orizzontale. 

Un’altra interessante microvettura è quella pro¬ 
gettata dalla Isothermos, costruttrice delle note 
motoleggere Iso. Essa utilizza infatti il motore di 


200 cc di uno dei modelli a due ruote prodotti 
dalla fabbrica stessa, ma nella microvettura esso è 
montato posteriormente, mentre la parte anterio¬ 
re del veicolo, e cioè la carenatura e i comandi, 
è ribaltabile, così da permettere al guidatore di 
entrare agevolmente nell'abitacolo. Il veicolo ha 
un peso di 300 kg; il suo consumo dovrebbe aggi¬ 
rarsi intorno ai 3 litri ogni 100 km. 

Il più economico autoscooter si preannuncia 
la Libellula realizzata dalla nota fabbrica di mo¬ 
tocicli Mondial: il veicolo verrebbe infatti po¬ 
sto in vendita al prezzo di 330000 lire. Esso 
è munito di motore di 160 cc, della potenza di 
7 cav a 4500 giri ed è dotato anch’.esso di un 
telaio a struttura tubolare, con carrozzeria in tes¬ 
suto, smontabile. L'abitacolo è situato tra le ruo¬ 
te anteriori (il veicolo è a tre ruote) e in esso può 
trovare posto un passeggero oltre al guidatore. 
Pesa complessivamente 145 kg, consuma 3 litri e 
mezzo di carburante ed ha una velocità massima 
di 65 km/h. La pendenza che il veicolo sarebbe 
in grado di superare, infine, è del 22%. 

Un vero e proprio scooter carenato si può defi¬ 
nire il Microbo della Issi, l’unica microvettura tra 
quelle sinora contemplate che adotti un motore 
di 125 cc (monocilindrico); la sua potenza è di 
5,8 cav a 5000 giri. È interessante notare che il 
Microbo impiega la carrozzeria portante con tetto 
apribile ed un cambio a tre marce più la retro¬ 
marcia comandato a mano, come sulla Vespa e 
sulla Lambretta, ma l’acceleratore è comandato 
a. pedale e cosi i freni (idraulici). La sospensione 
è a ruote indipendenti con ammortizzatori idrau¬ 
lici. Il suo peso si fa ascendere a 160 kg e la 
sua velocità massima a 70 km/h con una penden¬ 
za massima superabile del 16%. 

Le caratteristiche tecniche che abbiamo dato 
per ciascun veicolo indicano con sufficiente ap- 



• La Hudson Jet, una 
delle più recenti vetture 
americane di media cilin¬ 
drata (3300 cc, 104 cav). 
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LA PEGASO 2472 cc 




• Ecco la Pegaso, mo¬ 
derna e veloce vet¬ 
tura spagnola, erede 
della un tempo fa¬ 
mosa ed apprezzatis- 
sima Hlspano-Suiza. 



pròssimazione che cosa s'intenda per autoscooter 
e, pur ammirando le originali soluzioni tecniche 
che taluni di essi presentano, non crediamo in 
una larga diffusione di veicoli siffatti, special- 
mente sul mercato italiano, ove l’utenza ha sem¬ 
pre mostrato di respingere, almeno inizialmente, 
tutto ciò che è stato ritenuto troppo ardito. Nel 
caso degli autoscooter non si tratta di mezzi rivo¬ 
luzionari o avveniristici ma essi, nondimeno, esco¬ 
no in certo qual modo dalla consuetudine. 

L’evoluzione 

dell’automobile ortodossa 

A parte la presentazione di una nuova vettura 
a turbina, la tecnica automobilistica non ha su¬ 
bito nell'anno decorso sostanziali rivolgimenti. In 
compenso possiamo dire che tutti i modelli pro¬ 
gettati prima della guerra sono stati definitiva¬ 
mente sostituiti, salvo rarissimi casi, cosicché la 
produzione attuale può ritenersi senz'altro aggior¬ 
nata nel suo complesso e rispondente ai desideri 
dì una clientela sempre più esigente. 

Come altra volta è stato scritto su queste co¬ 
lonne non si può dire che la costruzione automo¬ 
bilistica mondiale si sia orientata ultimamente ver¬ 
so le piccole cilindrate come sembrava dovesse 
avvenire. Accanto alla produzione di piccole 
quattro posti con motore inferiore ai 1000 cc di 
cilindrata, si è andata sviluppando una tendenza 
nettamente opposta sia negli Stati Uniti sia nella 
stessa Europa, ove la vettura media tipo è oggi 
piuttosto quella intorno ai 2000 cc di cilindrata 


che non la 1500 o la tioo come qualche anno ad¬ 
dietro. Per quanto riguarda propriamente gli 
Stati Uniti, più che di un nuovo indirizzo è il 
caso di parlare di tradizionalismo, poiché si è 
continuato a costruire le grosse cilindrate anche 
se taluni costruttori abbiano affrontato con suc¬ 
cesso la produzione di vetture medie. 

Questa inamovibilità della grossa cilindrata ri¬ 
sponde oggi più ad una necessità di carattere 
pubblicitario che ad una vera e propria richiesta 
del pubblico: 1 maggiori costruttori, quali Gene¬ 
ral Motors, Chrysler e Ford, si disputano infatti 
il mercato vantando ciascuno la vettura più po¬ 
tente, magari raccomandando agli utenti di non 
servirsi per ragioni di sicurezza dì tutta la poten¬ 
za erogata dal loro veicolo. 

I modelli 1953 della Cadillac, della Chrysler e 
della Lincoln hanno una potenza non inferiore ai 
200 cav (210 nella Cadillac, 205 nella Lincoln) 
assolutamente superflua per un veicolo da turismo. 

Quanto alla tecnica costruttiva, la stragrande 
maggioranza dei motori americani attuali impiega 
l’8 cilindri a V a valvole in testa mentre le vet¬ 
ture medie, come uno dei modelli della Ford, la 
Hudson Jet, la Willys Overland e la Kaiser Hen¬ 
ry Jr. utilizzano il 6 cilindri in linea. È tuttavia 
il motore 8 cilindri a V quello verso il quale ci 
si orienta ed è interessante notare che nei gruppi 
aventi questa disposizione si sono raggiunte po¬ 
tenze specifiche certamente non troppo inferiori a 
quelle ottenute con i motori delle vetture sport di 
serie costruite in Europa. Escludiamo naturalmen¬ 
te le vere e proprie vetture sport nelle quali, come 



• Con questa elegante vettura dotata di 
motore Fiat 1900 modificato (80 cav). 
la Ci si tali a ha ripreso la sua produzlo- 
diretta di macchine Gran Turismo. 




















• La carrozzeria a struttura portante 
dell’Accia. A destra: uno snaccato del 
motore 4 cilindri a V della nuova vettura; con 
una cilindrata di 1090 cc ed un rapporto di 
compressione di 7,4 eroga 38 cav a 4800 B/min. 


sulle Ferrari, si hanno potenze specifiche intorno 
agli So'cav per litro ed oltre. 

Per ottenere queste potenze i costruttori ameri¬ 
cani si sono prevalentemente orientati verso l'im¬ 
piego di carburatori a doppio e persino a quat¬ 
tro corpi, provvedendo nel contempo a modifi¬ 
care il profilo delle camme e ad elevare il rap¬ 
porto di compressione, ricorrendo anche a camere 
di scoppio di nuova forma, per lo più emisferica, 
secondo una tecnica non nuova in Europa ed ini¬ 
zialmente introdotta in America dalla Chrysler con 
il suo Firepower. Nei più recenti gruppi con ci¬ 
lindri disposti a si hanno rapporti di compres¬ 
sione che raggiungono anche il valore di 1:8,50 
(Buick e Oldsmobile), in ogni caso non inferiori 
a 1:7 (Studebaker), con potenze specifiche che 
toccano i 40 cav per litro (Lincoln) sino ad un 
minimo di 31,9 (Studebaker). 

I motori europei 

In Europa Ja tecnica dei motore ad 8 cilindri 
a V è meno praticata perchè il veicolo medio eu¬ 
ropeo^ non ha bisogno di grandi potenze. Ciò spie¬ 
ga perchè, a parte alcune vetture sportive che 
utilizzano appunto l’8 cilindri a V, il motore che 
regna ancora incontrastato in Europa è il 4 o il 6 
cilindri con potenze specifiche che non raggiungo¬ 
no in media quelle dei motori americani, e ciò 
esclusivamente per ragioni d’economia. Altra ca¬ 
ratteristica comune allà_ produzione europea è la 
costruzione di motori quadri o superquadri nei 
quali, cioè, l'alesaggio è pari o superiore alla 
corsa del pistone. Questa tendenza costruttiva, ca¬ 
ratteristica del dopoguerra, si è andata sviluppan¬ 
do sempre più negli ultimi tempi perchè si ritiene 
che i motori quadri siano più duraturi: la minore 
corsa del pistone determina una minore usura 
delle pareti del cilindro. 

Quanto alla potenza specifica dei motori euro¬ 
pei si hanno in media valori compresi tra i 30 e 
i. 35 cav per litro, ma la nuova Amelia B 22 
(90 cav a 5000 giri al minuto) ha una potenza 
specifica di 45,2 cav per litro, che può conside¬ 
rarsi eccezionale per una macchina da turismo. 
Eccezionale può anche considerarsi la potenza spe¬ 
cifica (60 cav per litro) dell’Alfa Romeo ultima edi¬ 
zione che ha vinto la classe 2000 del Giro di Sicilia. 

La tecnica del motore tipo fiat , cioè a cilindri 
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orizzontali, sia bicilindrico sia quadricilindrico, 
non si è divulgata molto in questi ultimi tempi, 
ma non ha segnato nemmeno un regresso giacché 
sia la Citroen 2 cav, sia la Panhard, sia. la Volks¬ 
wagen continuano ad applicarla con piena sod¬ 
disfazione. Dobbiamo segnalare anzi un nuovo 
successo all'attivo del motore tipo ..fiat con la de¬ 
cisione presa dalla nota fabbrica belga Minerva 
(che negli ultimi anni si è occupata soltanto del 
montaggio di vetture americane e inglesi), di tor¬ 
nare alla costruzione diretta di autoveicoli adot¬ 
tando come prototipo quello della Cemsa- Caproni 
di cui fu progettista I'ing. Fessia. Questa macchi¬ 
na originalissima, che non potè essere costruita 
in serie a causa delle difficoltà finanziarie incon¬ 
trate dalla Caproni, impiega-appunto un fiat four, 
cioè un motore a 4 cilindri orizzontali opposti che 
nella nuova versione sarà raffreddato ad aria an¬ 
ziché ad acqua. La cilindrata, inoltre, inizialmen¬ 
te di 1250 cc, è stata portata a 1500 cc. 

I motori a due tempi 

La tecnica, del motore a due tempi è seguita 
prevalentemente dall'industria tedesca, ma la dif¬ 
fusione delle motoleggere e degli scooter spingerà 
anche i costruttori italiani ad applicare il due lem- 
pi agli autoveicoli a quattro ruote, come d’altra 
parte è già avvenuto negli autoscooter di cui ci 
siamo già occupati. Tutti i motori tedeschi a. due 
tempi per automobili sono inferiori ai 1000 cc di 
cilindrata, ma essi oltre ad equipaggiare le due 
posti vengono largamente impiegati anche nelle 
quattro posti, di cui la Goliath resta forse l’esem¬ 
pio più moderno e più riuscito. Si tratta di una 
spaziosa 4-1-5 posti dotata di motore di 688 cc 
della potenza di 25,5 cav a 4000 giri/min; si ha 
pertanto una potenza specifica di 37 cavalli per 
litro. Nella versione contraddistinta dalla sigla 
GP 700 E, la Goliath impiega un motore ad inie¬ 
zione diretta dal quale si è ottenuta la potenza 
di 29 cav a 4000 giri/min (potenza specìfica 42,1 
cav per litro). In questo motore vengono utiliz 
zati gli iniettori e la pompa Bosch. Infine una 
versione sportiva della Goliath stessa, dotata di 
motore di 845 cc anch’esso ad iniezione diretta, 
dà una potenza di 32 cav a 4000 giri al minuto. 

In media le due tempi tedesche consumano da 
4 a 6 litri di miscela ogni 100 Jrm a seconda delle 


prestazioni offerte, consumo che, tenuto conto del 
maggior prezzo della miscela benzina-olio nei con¬ 
fronti della benzina, fa ritenere più economiche 
le 4 tempi utilitarie inglesi (Morris Minor e Au¬ 
stin A 30), nonché la diffusissima Renault 4. CV 
francese. Si tratta com'è noto di. veicoli di cilin¬ 
drata compresa, tra i 750 e gli 800 cc di cui l'uten¬ 
za ha potuto apprezzare le doti di robustezza e 
solidità anche in gravose condizioni d'impiego. Nè 
bisogna sottovalutare lo svantaggio di cui soffro¬ 
no le due tempi sotto il particolare aspetto della 
rumorosità, a cagione del ritmo tipicamente mo¬ 
tociclistico del loro motore al quale taluni auto¬ 
mobilisti non saprebbero mai assuefarsi. 



Le vetture con motore Diesel 

Oltre al due tempi l'industria tedesca impiega 
vantaggiosamente anche il motore a ciclo Diesel. 
Alla Mercedes, che è stata la prima fabbrica ad 
utilizzare nelle automobili motori del genere, si è 
aggiunta recentemente la, Borgward con un veico¬ 
lo avente a un dipresso le stesse caratteristiche 
del modello xjo D prodotto dalla Mercedes. Infat¬ 
ti sia quest’ultimo sia il quattro cilindri della 
Borgward hanno una cilindrata intorno ai 1800 cc 
con una potenza di 40-^42 cav a 3200 giri/min. 

In ambedue i casi l’impiego del Diesel, che è 
notoriamente un motore economicissimo, non è 
andato a detrimento della spaziosità del veicolo. 
Infatti sia le Mercedes 170 D e 170 DS sia la 
Borgward Diesel possono trasportare 4-1-5 persone 
ed esternamente, a parte, le caratteristiche esteti¬ 
che, hanno la sagoma di una qualunque automo¬ 
bile di media cilindrata. 

L’impiego molto vantaggioso di questo motore 
sposta, a nostro avviso, il terna della vettura po¬ 
polare su un piano completamente diverso da 
quello sinora dibattuto. Il Diesel infatti consente 
grandi economie d’esercizio lasciando inalterate le 
condizioni di abitabilità ed è da presumere che 
sìa la Fiat sia la Lancia, che dispongono oggi 
di motori Diesel inferiori ai due litri dr cilindra¬ 
ta, tenteranno anch’esse la medesima via. 

Come nel caso del due tempi, il rumore del mo¬ 
tore Diesel non è certo piacevole, ma i vantaggi 
economici che se ne traggono giustificano ampia- 


• Uno dei dIù riusciti esemni di vettura ultra- 
utilitaria: ia Citroen 2 CV con motore a due 
cilindri .opposti da 375 cc e da 9 cav. Si noti 
l'ampiezza e la praticità del baule posteriore. 

Le trasmissioni automatiche 

Salvo rare eccezioni, tutta la produzione ame¬ 
ricana è ormai dotata della trasmissione automa¬ 
tica, sebbene con questo termine vengano indicati 
anche altri sistemi di trasmissione non propria¬ 
mente. automatici. Si tratta, com’è noto, di di¬ 
spositivi che affrancano il guidatore dalle mano¬ 
vre connesse al cambio di velocità in quanto la 
trasmissione automatica provvede essa stessa, in 
rapporto alla velocità del motore e alla depres¬ 
sione che si manifesta nel collettore di ammissio¬ 
ne, ad ingranare il rapporto adatto. 

Non staremo a descrivere i vari sistemi impie¬ 
gati nelle vetture americane, già altre volte am¬ 
piamente illustrati su questa rivista, ma ci limi¬ 
teremo a sottolineare che se le trasmissioni au¬ 
tomatiche facilitano la guida, esse presentano pe¬ 
raltro taluni inconvenienti, primo fra tutti un sen¬ 
sibile assorbimento di potenza del motore e un 
conseguente aumento del consumo.. Inoltre il ren¬ 
dimento del convertitore, idraulico è inferiore a 
quello offerto dal convertitore ad ingranaggi, sen¬ 
za considerare che il dispositivo automatico è 
piuttosto costoso e non può essere applicato van¬ 
taggiosamente ad una macchina di media cilin¬ 
drata di tipo europeo. t " 

Vi è poi un'altra considerazione, di natura per 
così dire, psicologica, dalla quale l'automobilista 
europeo non saprebbe prescindere, e cioè che il 
cambio a mano dà la non lieve soddisfazione, a, 
chi sa adoperarlo, di sentire il momento 
in cui il motore avverte lo sforzo e ri¬ 
chiede un diverso rapporto. Basti pensa¬ 
re d'altra parte che tutti gli sportivi 
preferiscono tuttora la leva del cambio 
al centro, anziché sotto il volante, per¬ 
chè essa consente manovre più rapide. 

V’è da aggiungere che la trasmissione 
automatica, al contrario del cambio or¬ 
todosso, sì è dimostrata di scarso ausilio come or¬ 
gano frenante, quando il veicolo percorre, una di¬ 
scesa ed il guidatore vuol ricorrere al cambio, ol¬ 
tre che ai freni, per ridurre la velocità del mezzo. 

L’utente americano tuttavia, difficilmente sa 
prebbe fare a meno della trasmissione automati¬ 
ca, e ciò spiega perchè alcune case europee che 
esportano i loro veicoli negli Stati Uniti si siano 
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mente il suo impiego 



• Una recente fuori serie 
italiana: la Fiat 1900 car¬ 
rozzata da Ghia. La calandra 
riprende il motivo di duella 
impiegata nella Chrysler rea¬ 
lizzata dallo stesso carrozziere. 


« 














La frizione idraulica della Fiat 1900 


* una vista anatomica aen'Austin a. su seven, 
una delle vetture economiche inglesi più diffuse 
e apprezzate. Di linee un po’ tozze per gli occhi 
abituati alle utilitarie italiane, essa offre il van- 
faggio di trasportare comodamente auattro perso¬ 
ne con un consumo di carburante eccezionalmente 
basso. Impiega un motore da 800 cc e da 30 cav. 
Sotto, Il piccolo ma generoso motore della stessa. 


preoccupate, su esplicita richiesta, di munire i 
loro modelli di questa trasmissione. Si tratta pur 
sempre di veicoli di grossa cilindrata (Rolls Roy- 
ce e Jaguar), nei quali è stata montata una tra¬ 
smissione di fabbricazione americana, mentre un 
dispositivo di progettazione interamente europea 
è quello impiegato e costruito dalla Borgward. 


Nella Fiat igoo è stata adottata invece una fri¬ 
zione idraulica, il cui scopo principale è di con¬ 
sentire al motore di tenere un certo regime a mar¬ 
cia innestata ma con le ruote immobili, dispositi¬ 
vo di apprezzabile utilità nei frequenti arresti cui 
il traffico urbano costringe. La frizione automati¬ 
ca della Fiat non esclude affatto il cambio di ve¬ 
locità (che nel caso della igoo consta di quattro 
rapporti più la quinta marcia surmoltiplicata), ma 
una volta innestata una marcia qualsiasi — po¬ 
niamo la terza — si può ripartire da fermo senza 
tornare in prima o in seconda come si è costretti 
a fare con le comuni vetture. 

Poiché l’uso del pedale della frizione viene pra¬ 
ticamente ad essere eliminato e l’avvio del veicolo 
è sempre dolce ed elastico si ha in effetto la stessa 
sensazione che può dare un'automobile munita di 
trasmissione automatica. 

Abbiamo così elencato per sommi capi le più 
importanti innovazioni applicate all’automobile in 
questi ultimi tempi nello specifico settore della 
meccanica. Esse rivelano, riassumendole breve¬ 
mente, le seguenti tendenze : motori ad 8 cilindri 
a V nelle macchine americane; distribuzione a 
valvole in testa sia nei motori americani sia nei 
motori europei; diffusione, in Europa, del motore 
quadro o superquadro nei gruppi a quattro e a sei 
cilindri, successo del motore a due tempi nonché 
del motore a ciclo Diesel nell’industria tedesca. 
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Autotelai é carrozzerie 

Per quanto riguarda gli autotelai, la struttura 
classica a longheroni è destinata a scomparire per 
far luogo alle carrozzerie portanti. Quest'ultima 
tendenza, innegabilmente europea, comincia a far¬ 
si strada, seppure molto lentamente, anche in 
America ove viene seguita da Hudson da Nash e 
da Wyllis ormai da qualche anno. 

La struttura portante offre com’è noto due im¬ 
portanti vantaggi: da un lato consente un rispar¬ 
mio non trascurabile di peso, dall’altro assicura 
molta rigidità al complesso. Quasi tutte le moder¬ 
ne vetture costruite in Europa l’adottano : dalla 
Simca A ronde alla Fiat 14.00 e alla recentissima 
nuova 1100, dalla Lancia Aurelia all’Alfa Romeo 
igoo. Questa soluzione ha reso possibile un van¬ 
taggioso rapporto peso/potenza. 

Un tipico esempio del considerevole risparmio 
di peso che è possibile ottenere con la struttura 
portante è fornito dalla nuova Fiat 1100, alleg¬ 
gerita rispetto al modello precedente di 95 kg al- 
l'incirca. Ciò ha consentito di ridurre, attraverso 
alcuni accorgimenti tecnici, anche il consumo del¬ 
la macchina oltre che il suo prezzo. 



• L'Allard Palm Beach viene costruita In due 
versioni con motore da 1500 o da 2280 cc (ambe¬ 
due i tipi vengono fabbricati dalla Ford inglese). 


Per quanto riguarda le sospensioni si può dire 
che ciascun costruttore sia rimasto sulle sue posi¬ 
zioni; accanto alle molle ad elica continuano ad 
essere impiegate le balestre, mentre le barre di 
torsione vengono utilizzate per lo più nelle mac¬ 
chine sportive. Anche l’impiego dei tamponi di 
gomma lavoranti sotto sforzo torsionale è pres¬ 
soché circoscritto alle macchine da corsa: le Fer¬ 
rari 4 cilindri F 2 li impiegano vantaggiosamente 
sin dallo scorso anno. 

Generalizzato, o quasi, è anche l’impiego degli 


ammortizzatori telescopici, di cui si riconosce la 
utilità soprattutto ai fini di una migliore tenuta 
di strada del veicolo, mentre possono considerarsi 
quasi del tutto scomparsi i modelli muniti di as¬ 
sale anteriore rigido. Per contro non sono molto 
diffuse le vetture che impiegano anche la sospen¬ 
sione posteriore a ruote indipendenti: delle mo¬ 
derne macchine italiane la sola ad utilizzarla è 
infatti VAmelia. 

Sia esteticamente, sia sotto il punto di vista 
della spaziosità interna, la carrozzeria ha subito 
un totale rivolgimento negli ultimi anni. Oggi qua¬ 
si tutti i modelli in produzione adottano i fari 
incorporati nei parafanghi e questi sono del tipo 
a linea continua ( ponloon-side ), sulla scorta di 
un’innovazione tecnica applicata dai costruttori 
americani (primo fra tutti Studebaker) e presto 
affermatasi anche tra i nostri carrozzieri. 

Posteriormente si nota attualmente un ritorno 
all’antico: la linea della macchina non segue più 
un andamento continuo, dal tetto sino al baule, 
ma si spezza di nuovo all’estremità del tetto vero 
e proprio. Ciò per aumentare la spaziosità del 
baule e quella dell’abitacolo. 

Un termine di raffronto ci è offerto anche in 
questo campo dalla Fiat 1100 il cui spazio interno 
è sensibilmente aumentato, rispetto alla 1100 E, 
sebbene la lunghezza massima del veicolo sia sta¬ 
ta ridotta. I due sedili misurano infatti una lar¬ 
ghezza di 1,24 m, mentre i sedili della vecchia 
1100 misuravano rispettivamente 1,11 e 0,92 m. 
Nel sedile anteriore si sono guadagnati pertanto 
13 cm e nel sedile posteriore ben 32 cm. 

Le novità italiane 

Le novità italiane non mancano in questo Sa¬ 
lone e possiamo dire che esse riguardano in par¬ 
ticolare proprio il settore della media cilindrata 
che è quello che più interessa la nostra industria 
sotto il punto di vista delle esportazioni. È noto 
infatti che la Fiat con la nuova 1100 si è posta 
in diretta concorrenza con la maggior parte delle 
fabbriche straniere che producono veicoli intorno 
ai 1000-4-1500 cc; questo dimostra che, pur nel 
regime di accentuato fiscalismo in cui è costretta 
ad operare tutta l’industria automobilistica italia¬ 
na, la Fiat è riuscita ad attenuare i propri costi 
di produzione. 

Le qualità meccaniche del nuovo veicolo della 
Fiat sono state abbastanza ampiamente .illustrate 
nel precedente numero di questa rivista, perchè 
sia necessario ripeterle questa volta. Tuttavia è il 
caso di aggiungere che questa vettura è sotto molti 
punti di vista in armonia con la tecnica costruttiva 
più moderna, sebbene qualche critica venga mossa 
alla carrozzeria che, almeno posteriormente, non 
appare troppo armonica. Noi pensiamo che l’utente 
sia il miglior giudice e sarà quindi possibile fare 
un esame completo del veicolo di qui a qualche 
mese, quando si potranno conoscere le reazioni del 
pubblico. Ma, come ripetiamo, esso non potrà man¬ 
care all’attesa. 

L’Appia 

La grande novità del Salone è, com’è noto, la 
Lancia Appia, cioè il più recente prodotto, assie¬ 
me alla Gran Turismo di 2500 e al motore a due 
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•La Borgward 2400 4 
l’ultimo prodotto della no¬ 
ta fabbrica tedesca. Impie¬ 
ga un motore a 6 cilin¬ 
dri, superauadro, da 82 ca¬ 
valli. La carrozzeria è auto¬ 
portante con trave centrale. 


• La nuova D.K.W. Sor, - 
derklassa impiega un 
motore da 896 cc e 34 cav. 
Si tratta di un originale 
due tempi a tre cilindri, la 
cui progettazione rìsale 
all’Immediato anteguerra. 


tempi per l'autocarro Beta, che il grande com¬ 
plesso torinese abbia realizzato quest'anno. Le 
notizie trapelate già da qualche mese sull'Appia 
trovano piena conferma oggi che le sue caratte¬ 
ristiche sono state rese note. Si tratta di una 
li oo con motore a 4 cilindri a V, cotti'è nella 
consuetudine di questa fabbrica, delia potenza 
di 38 cav a 4800 g/min, con una potenza spe¬ 
cifica, quindi, intorno ai 34 cav per litro. La 
sua velocità massima è di 120 km/h. 

Anche in questa vettura è stata adottata la 
struttura portante e ciò spiega —- com'è avve¬ 
nuto d’altra parte per la nuova Fiat 1100 — 
perchè il veicolo sia sufficientemente leggero; 
vengono denunciati infatti 820 kg. Il consumo 
è contenuto — secondo i dati della Casa in 8 litri 
ogni .100 km, cioè con una percorrenza di 12 kro 
con un 1 litro di benzina. Il passo, la carreg¬ 
giata e le altre dimensioni caratteristiche non 
appaiono molto mutate rispetto all'Ardea ma si 
ha ragione di ritenere che l’abitacolo sia ben più 
ampio del vecchio modello che l’Appia ha sosti¬ 
tuito. 

Quanto alle sospensioni essa impiega anterior¬ 
mente le ruote indipendenti con molle cilindri¬ 
che ed ammortizzatori idraulici incorporati rego¬ 
labili; posteriormente la sospensione è a molle a 
balestra integrata da ammortizzatori idraulici a 
cannocchiale. 

£ evidente che questo veicolo presenta molti 
punti di contatto con la nuova Fiat 1x00 di cui 
si è avuta, proprio in occasione del recente Giro 


di Sicilia, una prova molto soddisfacente di soli¬ 
dità e di tenuta. Sarà quindi molto interessante 
seguire le prossime gare sportive per vedere a 
favore di quale, delle due nuove vetture si risolva 
l’inevitabile confronto; confronto che sul piano 
commerciale sembra acquisito dalla Fiat. 

La carrozzeria della nuova Lancia Appia, per 
terminare con questa vettura, è una copia fedele 
di quella dell'Aurea per quanto ritoccata poste¬ 
riormente, come d’altra parte esisteva una evi¬ 
dente rassomiglianza tra l'Apriiia e l'Ardea. 

L’altro prodotto della Lancia, nel campo delle 
vetture, riguarda più propriamente il settore 
sportivo. 

La nuova 2500 Gran Turismo si può tuttavia 
considerare un’evoluzione della apprezzata 2000 
G. T. di cui conserva, infatti, la struttura d’as¬ 
sieme sia per quanto riguarda il motore sia per 
quanto riguarda la carrozzeria. In questa nuova. 
versione si dispone di 118 cav a 5000 giri con 
un regime massimo di 5300 giri; la velocità si fa 
scendere a 180 km/h che appare inadeguata in 
confronto con quella delle cosiddette vetture da 
turismo capaci di toccare anche ì 200 km/h con 
potenze specifiche che attingono come abbiamo 
detto i 60 cav per litro. 

E ciò indubbiamente ripropone una versione del 
concetto di macchina .sportiva. 

Anche il. settore sportivo presenta qualche no¬ 
vità e non poteva non essere così considerato il 
notevole impulso dato a questo genere di costru¬ 
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zioni negli ultimi tempi. Maserati, Ferrari, Cisita- 
lia e i costruttori minori tra i quali -Stanguellmi, 
Ermini, Osca hanno già collaudato, in molti casi 
con felice esito, il loro nuovo materiale ; le presta¬ 
zioni che ne sono state ottenute dimostrano quale 
progresso sia stato possibile realizzare attraverso 
le competizioni, che sono indubbiamente un banco 
di prova ideale. Per riassumere questo progresso, 
sotto il particolare aspetto delle potenze sarà suf¬ 
ficiente ricordare che sono stati raggiunti e in 
taluni casi superati gli 80 cav per litro, una po¬ 
tenza specifica considerevole trattandosi di motori 
alimentati a benzina. 

I veicoli industriali 

I veicoli industriali meriterebbero una trattazio¬ 
ne molto più ampia e particolareggiata di quanto 
non ci è invece consentito in questo articolo. In 
fatto di orientamenti tecnici è evidente un’accen¬ 
tuata tendenza verso l’impiego del Diesel anche 
nei veicoli da trasporto medio. Precursore di que¬ 
sta tendenza è stato indubbiamente la O.M. con 
il. suo riuscito Leoncino, ma la Fiat con il 615 a 
nafta ha fatto qualcosa di più, sebbene in un set¬ 
tore diverso. Ora sì aggiungono la Bianchi e la 
Lancia, La prima ne ha dotato l’autocarro Vi¬ 
sconteo, la seconda il Beta ma con un gruppo 
a due tempi. Nel caso della Lancia vale natural¬ 
mente la considerazione fatta a suo tempo a pro¬ 
posito del Fiat 615 N, e cioè che non. è improba¬ 
bile l’impiego di un motore del genere anche in 
una vettura da turismo. Il ridotto costo d’esercizio 
ch’esso comporta ne giustifica resperimento ormai 
largamente superato, come abbiamo ricordato più 
avanti, dalle Case tedesche Mercedes e Borgward. 


Le novità americane 

Le novità dell’industria americana riguarda¬ 
no sia la meccanica sia la carrozzeria. Da segna¬ 
lare, anzitutto, l’adozione del motore 8V da parte 
della De Soto e della Buick. Non è il caso di 
ripetere i particolari di questi motori dopo quan¬ 
to è sfato scritto su di essi in un precedente ar- 
titolo pubblicato su questa rivista : è da notare 
tuttavia che in entrambi i casi sono stati otte¬ 
nuti sensibili aumenti di potenza, conformemen¬ 
te a una tendenza largamente seguita dall’indu¬ 
stria americana. 

Per contro il 1953 ha visto anche il lancio com¬ 
merciale di una vettura media, la Hudson Jet, con 
la quale l’importante complesso americano entra 
in concorrenza con le più popolari e più diffu¬ 
se vetture del mercato. Com’è noto, la Hudson Jet 
impiega un motore a 6 cilindri di 3310 cc e della 
potenza di 104 cav. A richiesta il veicolo può esse¬ 
re dotato di trasmissione automatica Hydra Ma- 
tic Dual Range. Una versione speciale dellà mac¬ 
china stessa, munita di due carburatori e con te¬ 
stata modificata, eroga una potenza di 115 cav. £ 
interessante notare che anche nella Jet è stata im¬ 
piegata la carrozzeria portante al pari degli altri 
modelli della fabbrica. La Hudson, ripetiamo, è 
assieme con la Nash una delle poche Case costrut¬ 
trici americane a seguire questa tendenza ormai 
molto diffusa in Europa. 

Nel campo della carrozzeria è la Studebaker ad 
offrirci un interessante rivoluzionamento con i suoi 
modelli 1953, la cui linea si ispira chiaramente a 
quella delle macchine italiane. Bisogna tuttavia ri¬ 
conoscere che nel dopoguerra fu questa Casa ad 
introdurre la forma pontoon-side cioè la linea a 
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• Una delle novità tedesche 1953 la Ooel Olympia Record da 1500 cc e 40 cav, rifacimento so¬ 
stanziale di un ben noto modello costruito in precedenza. Si noti la moderna e razionale carrozzeria. 
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nita di motors da 3 litri e 
ISO cav a 4860 s/min. La 
versione da competizione di 
auesta vettura, la 300 SL. ha 
recentemente riportato vit- 
torie in varie competizioni. 


• La versione sport della 
nota bicilindrica tedesca a 
2 tempi Goliath. Il mo¬ 
tore (848 cc) eroga 32 cav 
a 4000 g/mln ed è munito 
di pompa d’iniezione Beseh. 


La carrozzeria è invece completamente mutata 
ed è esteticamente piacevole. Non si è trascurato 
il fattore confortevolezza, sia aumentando la spa¬ 
ziosità dell’abitacolo sia impiegando nuovi sistemi 
di sospensione che utilizzano anche gli ammortiz¬ 
zatori idraulici telescopici, 

La vettura presentata dalla D.K.W. rientra in¬ 
vece nella categoria dei dm tempi , tra i quali tut¬ 
tavia si distingue impiegando un motore a tre ci¬ 
lindri: si tratta della Sonderklasse , della cilindra¬ 
ta di 896 cc e della potenza di 34 cav a 4000 gi¬ 
ri/min, Lo studio deil'originale motore impiegato 
da questa vettura risale, a quanto sembra, agli 
anni immediatamente precedenti la guerra ma sol¬ 
tanto recentemente la Casa costruttrice ha potuto, 
terminare la fase di messa a punto, per iniziarne 
poi la costruzione in serie. 

Nella Sonderklasse la D.K.W. è rimasta fedele 
alla trazione anteriore, impiegata com’ò noto an¬ 
che nel modello Meisterklasse. In ordine di mar¬ 
cia il veicolo pesa 903 kg e consuma da 7,5 a io li¬ 
tri ogni 100 km, piuttosto eccessivo ai fini del co¬ 
sto d'esercizio se si tieu conto che la miscela ha 
un prezzo sensibilmente più elevato della benzina. 
La velocità massima è di 115 km/h. 

Poche novità britanniche 

Scarse sono anchè le novità presentate quest’an¬ 
no dall’industria inglese. Si tratta, nella maggio¬ 
ranza dei casi, di modifiche di dettaglio 0, come 
nel caso della Rolls Royce e della Jaguar, di per¬ 
fezionamenti volti principalmente a facilitare la 
esportazione dei prodotti sul mercato americano. 
Infatti tanto l’una che l’altra Casa hanno adottato 


L’industria tedesca 

Per quanto riguarda l’industria tedesca il Salo¬ 
ne di Francoforte, che ha precèduto di poco quello 
di Torino, ha rivelato due nuovi veicoli economici, 
oltre ad alcune novità di dettaglio in modelli già 
conosciuti, ai quali sono state apportate modifiche 
di varia natura. 

Uno dei veicoli inediti presentati a Francofor¬ 
te, ed ora anche al pubblico italiano, è l 'Olympia 
Record costruita dalla Opel. Non si tratta in real¬ 
tà di un veicolo totalmente nuovo ma piuttosto di 
un sostanziale rifacimento di un modello già co¬ 
struito in oltre 400 mila esemplari. Il motore è, 
ad esempio, praticamente immutato ma più po¬ 
tente (40 cav), grazie ad un incremento del rap¬ 
porto di compressione che è attualmente di 1:6,7. 
La cilindrata è la medesima del precedente motore, 
1488 cc (si tratta di un motore quadro), mentre il 
veicolo pesa ora 895 kg. 


parafanghi continui, decisamente affermatasi in 
questi ultimi anni, e utilizzando la quale si è gua¬ 
dagnato in eleganza e spaziosità. 

È da rilevare tra l’altro che con il modello 
Champion la Studebaker ha ottenuto un peso com¬ 
plessivo (1175 kg) eccezionalmente basso per una 
vettura americana, e ciò spiega anche perchè il 
consumo del veicolo non sia elevato (ir litri ogni 
100 km), sempre che non venga utilizzata la tra¬ 
smissione automatica. 
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la trasmissione automatica ai loro modelli di lusso.. 

Un veicolo interamente nuovo è stato invece 
prodotto dalla Armstrong Siddeley. Si tratta della 
Sapphire (zaffiro) dotata di motore di 3425 cc e 
della potenza di 120 cav a 4200 giri/min. L’ale¬ 
saggio e la corsa sono identici (90x90), sicché an¬ 
che in questo caso si ha un motore quadro, secondo 
la tendenza ormai seguita dalla maggior parte dei 
costruttori europei. Tecnicamente il veicolo non 
rivela altre soluzioni particolarmente moderne ed è 
da rilevare il suo peso piuttosto elevato, 1575 kg 
a vuoto, che rivela come non ci si sia preoccupa¬ 
ti troppo di un fattore così importante, che ha una 
decisa influenza anche sul consumo. La Sapphire, 
infatti, consuma da 14 a 16 litri di benzina ogni 
100 km; con un litro di benzina, cioè, essa può 
percorrere in media 6 km e mezzo. 

Nel settore delle macchine sportive merita una 
particolare citazione la Aston Martin DBj di 
2900 cc: è una vettura che la fabbrica impiega uf-, 
ficialmente nelle competizioni e che ha ottenuto il 
secondo posto assoluto nella recente 12 Ore di 
Sebring, disputatasi in Florida. Non si conoscono 
molti particolari del veicolo ma è risaputo ch’esso 
è un’evoluzione della DB2 di 2580 cc. 

L’Austin Healey Hundred, nata dalla collabora¬ 
zione tra la grande fabbrica inglese e Donald Hea¬ 
ley, impiega un motore di 2660 cc e della potenza 
. di 90 cav a 4000 giri/min, con un rapporto di com¬ 
pressione di 1:7,5. Si ha quindi una potenza spe- 



• La camera di scornilo del nuovo motore 8 cilin¬ 
dri a V della Buick ha una inconsueta forma co¬ 
nica e la testa del pistone presenta un dimensiona¬ 
mento speciale per potere in auesto modo elevare 
fino a 1:8,5 il rapporto di compressione. Le valvole 
sono situate tutte e due sullo stesso iato delle 
camere di scoppio e risultano inclinate di 45» ri¬ 
spetto al pistone; la candela è posta alla estremi¬ 
tà de! cono per facilitare l’esplosione della miscela. 
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• Moderno sistema di sospensione posteriore im¬ 
piegato dalla B.M.W. 501 di nuova produzione; 
barre di torsione e ammortizzatori telescopici. 


cifica di 34 cav per litro che non è davvero eleva¬ 
ta, trattandosi di un mezzo sportivo che tuttavia 
ha una velocità massima di 175 km/h. La. carroz¬ 
zeria è tipicamente italiana nella sua forma razio¬ 
nale, il che rivela come anche il tradizionalismo in¬ 
glese sia stato in qualche modo influenzato dalla 
nuova linea introdotta dai nostri carrozzieri. 

Questa influenza si rivela d'altra parie anche 
esaminando i nuovi modelli introdotti sul mercato 
dalla Hillman e modificati sia nella parte anterio¬ 
re, attraverso l’adozione di una nuova calandra, 
sia nella parte posteriore ove è stata aumentata la 
superficie del cristallo. 

La Spagna 

Tra le novità che il visitatore italiano vedrà per 
la prima volta ai Salone di Torino, la vettura spa¬ 
gnola Pegaso non potrà non richiamare l’attenzione 
di quanti si interessano alla macchina sportiva. 1 
Questa vettura è dovuta aiTEmpresa Nacional de 
Autocamiones di Madrid, ereditiera della famosa 
Hispano-Suìza un tempo tra le più quotate marche 
europee. Direttore tecnico e capo progettista della 
fabbrica è l’ing. Ricart, di cui si rammenterà la 
preziosa opera svolta in seno all’Alfa Romeo negli 
anni precedenti la guerra e al quale si deve il pro¬ 
getto della 12 cilindri a motore posteriore di 1500 cc 
sopralimentato. 

L'ing. Ricart ha dunque una vasta esperienza 
in fatto di macchine sport: la Pegaso si distingue 
infatti per alcune interessanti soluzioni, come l’im¬ 
piego di 2 alberi a camme in testa per ciascun 
blocco di cilindri. Come motore è stato adottato 
un 8 cilindri a V di 90° di 2472 cc di cilindrata, e 
ne esistono due versioni di cui una impiega il com¬ 
pressore e due carburatori a doppio corpo. Una 
terza versione è rappresentata dal motore di 
2810 cc, con un carburatore a doppio corpo ma 
identico, come tecnica costruttiva, al grappo di • 
2472 cc. Il costruttore non fornisce particolari 
sulla potenza erogata nè conseguentemente sui 
regimi massimi che il motore può raggiungere. È 
da rilevare che la prima corsa ufficiale alla quale 
le Pegaso hanno partecipato ufficialmente (il G.P. 
di Montecarlo 1952) si è risolta in un insuccesso 
senza dubbio per carenza di messa a punto. 

Pur rendendoci conto delle sue inevitabili lacune, 
siamo così giunti alla fine del nostro panorama 
del Salone di Torino, nel quale abbiamo inteso il¬ 
lustrare le novità e le tendenze più interessanti del¬ 
l’odierna produzione automobilistica. 

Piero Casacci 
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• Un cuculo ha affidato a un piccolo nasseraceo, sen- • L'aDDetito del cuculo none problemi che il foto- 
za interpellarlo, il compito di allevare la sua prole. grafo ha complicato collocando il pennuto su un palo. 


LE STRANE ABITUDINI DEL CUCULO 
parassita senza scrupoli ma utile 


F RA LE innumerevoli specie di pennuti che 
abitano e frequentano l’Europa, quella del 
cuculo ha sempre attirato l’attenzione di 
studiosi e di profani, sia per il suo melo¬ 
dioso richiamo su due note, sia per le sue strane 
abitudini di parassita. 

In che consiste questo parassitismo universal¬ 
mente biasimato? . 

Durante il periodo della riproduzione il cuculo 
non si costruisce mai un nido. La femmina depo¬ 
ne le sue uova, una alla volta, nei nidi di altri 
uccelli, generalmente passeracei di statura molto 
inferiore alla sua, ed abbandona interamente a 
questi la cura di covarle. Anche dopo che i gio¬ 
vani cuculi sono usciti dal guscio, i genitori adot¬ 
tivi continuano a nutrirli e ad allevarli fino ad 
uno stato piuttosto avanzato del loro sviluppo. 

Questo è l'andamento, schematicamente descrit¬ 
to, del parassitismo del cuculo quale è suggesti¬ 
vamente illustrato dalle nostre fotografie: molti 
particolari del fenomeno non sono però ancora 
completamente chiariti. 


— Perchè, ad esempio, l'uccello parassitato, 
pur manifestando spesso di non lasciarsi ingan¬ 
nare dalle manovre del cuculo, accetta general¬ 
mente la presenza dell'uovo estraneo deposto nel 
suo nido? È sufficiente la somiglianza dell’uovo 
del cuculo con quello dell’uccello ospitante per 
spiegare questo fatto? 

— È vero che la femmina del cuculo, la quale 
probabilmente depone sempre uova abbastanza si¬ 
mili fra loro (mentre, entro una stessa specie, 
l’aspetto delle uova varia considerevolmente da 
individuo a individuo), sceglie sempre, come vit¬ 
time del proprio parassitismo e allevatori della 
sua prole, le stesse specie di uccelli? 

— Perchè l'ospite parassitato continua, dopo lo 
schiudersi delle uova, a nutrire con sollecitudine 
il cuculo a detrimento della propria progenie? 

— Come avviene che il cuculo, la cui crescita 
è rapida e l’appetito insaziabile, giunge imman¬ 
cabilmente a restare unico padrone del nido per 
eliminazione degli altri uccellini? 

È indispensabile, innanzi tutto, che l'uovo don- 
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• Il cibo è già consumato nrima che il cameriere ab- ...finché non viene escogitato auesto sistema di ingoz- 
bia il tempo di fermarsi. Il lavoro è senza riposo... zamento che dà almeno il tempo di tirare il respiro. 


(Foto W. E. Higham) 


Il cuculo inizia la sua esistenza assassinando 
i legittimi abitatori di un nido in cui il suo 
uovo viene deposto a tradimento, ma riscatta 
questo delitto dando una caccia spietata ai 
grossi bruchi pelosi che costituiscono una 
delle più gravi calamità per le nostre foreste. 


de nascerà il cuculo venga deposto nel nido di un 
uccello il cui regime alimentare sia conveniente, 
ossia composto principalmente d’insetti. A questo 
riguardo le femmine del cuculo sembrano dotate 
di un istinto molto sicuro, che le dirige quasi in¬ 
variabilmente verso i nidi di uccelli passeracei in¬ 
settivori, nel momento in cui questi si accingono 
all’incubazione. Il numero delle specie che posso¬ 
no essere parassitate dal cuculo è considerevole : 
pigliamosche, capinere, fringuelli, diversi turdidi 
(pettirosso, usignolo ecc.), accentorini, cutrettole, 
averle, trogloditidi ecc., tutti uccelli che*costrui¬ 
scono nidi aperti, ossia generalmente di facile ac¬ 
cesso (eccettuati spesso quelli dei trogloditidi). 
Secondo le circostanze, la femmina del cuculo può 
deporre il suo uovo direttamente nel nido voluto, 
- oppure trasportarvelo. col ..becco. 

Si ritiene anche che questa femmina faccia ge¬ 
neralmente sparire almeno un uovo della nidiata 
parassitata, per far posto al proprio. Dal canto 
suo l’uccello parassitato non accetta sempre cie¬ 
camente l’uovo estraneo deposto nel suo nido: se¬ 


condo osservazioni recenti, esso non esiterebbe N 
talvolta a gettarlo via insieme alla propria nidia¬ 
ta, come se si rendesse perfettamente conto della 
proditoria profanazione avvenuta. 

Gli studi recenti circa il comportamento degli 
animali, per quanto riguarda l’afiezione reciproca 
e durevole fra nutrici e allievi, confermano la teo¬ 
ria secondo la quale la stessa femmina di cuculo 
conserva l'abitudine dì parassitare una sola spe¬ 
cie di uccelli, e precisamente quella da cui essa 
stessa è stata allevata. Questa regola ammette 
tuttavia molte eccezioni, specialmente in casi di 
urgenza, ossia quando l’animale, costretto fisiolo¬ 
gicamente a deporre il proprio uovo, non ha a 
diretta disposizione un nido veramente adatto e 
non esita allora ad affidarlo al primo nido acces¬ 
sibile che trova. Si avrebbe così una spiegazione 
plausibile di quei nidi, abbastanza comuni, in cui 
l'uovo parassita somiglia scarsamente, per gran¬ 
dezza e dimensioni, alle uova dell’ospitante. 

È estremamente raro trovare insieme due uova 
di cuculo e, a maggior ragione, non si trovano 
mai nello stesso nido due rappresentanti della sua 
specie. Ogni femmina di cuculo, pur muovendosi 
generalmente entro uno spazio vitale piuttosto ri¬ 
stretto, depone quindi non più di un solo uovo in 
ciascun nido parassitato. Per quale ragione? Sen¬ 
za alcun dubbio perchè il cuculo non esercita il 
suo parassitismo che a danno dì uccelli di statura 
sensibilmente inferiore alla sua, e perchè la resi¬ 
stenza fisica di questi genitori adottivi durante il 
periodo critico dell’allevamento dei piccoli non 
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supera certi limiti, imposti soprattutto dalla in¬ 
saziabile voracità del giovane cuculo. Diversa- 
mente si comporta un congenere più raro del cu¬ 
culo comune, che ha l'abitudine di parassitare uc¬ 
celli robusti, come i corvi e le gazze, e di cui si 
possono trovare anche due o tre giovani esemplari 
nello stesso nido, senza che ne siano stati elimi¬ 
nati completamente gli ospiti originari. 

Un assassino precoce 

L’eliminazione dei compagni di nido da parte 
dei giovani cuculi è senza dubbio, fra tutte le- sin¬ 
golarità della vita parassitarla di questo uccello, 
quella che ha contribuito di più a. creare la sua 
cattiva fama. Da numerose osservazioni risulta 
che il cuculo, fin dai primi due o tre giorni suc¬ 
cessivi allo schiudersi delle uova, cioè quando è 
ancora cieco e implume, riesce a gettare fuori del 
nido con i suoi movimenti i figli, legittimi dei suoi 
genitori adottivi. Altre volte è solo durante la sua 
rapida crescita che. questo uccello grosso ed in¬ 
gordo scodella con naturalezza fuori del nido i 
suoi compagni più deboli. Probabilmente la for¬ 
ma e le dimensioni del nido favoriscono più o me¬ 
no questa defenestrazione, ma il giovane parassi- • 
ta finisce sempre per restare solo,' e continua ad 
essere nutrito con grande diligenza (e ancora per 
molto tempo dopo il primo volo) dai padroni del 
nido, che appaiono indifferenti di fronte al depe¬ 
rimento e alla successiva eliminazione della pro¬ 
pria progenie. Le loro possibilità sono d’altra par¬ 
te appena sufficienti per allevare un neonato di 
tal mole e voracità. 

Il comportamento delle femmine di cuculo, du¬ 
rante il periodo in cui gli uccelli ai quali esse, 
hanno imposto le proprie uova allevano i loro 
piccoli, è ancora piuttosto misterioso. Certi os¬ 
servatori pretendono che esse recano talvolta un 
contributo di sostanze alimentari, ma questo fatto 
è tutt’altro che provato: l’ostilità latente che vi¬ 
ge- fra questi parassiti e le loro vittime dovrebbe 
far escludere, un simile modus vivendì. Infatti, nel 
periodo che precede l'incubazione e in cui le fem¬ 


mine di cuculo sono occupate a cercare nidi con¬ 
venienti, queste, abili come sono nell’arte di na¬ 
scondersi e dotate di un volo rapido e sicuro, fan¬ 
no uso della massima circospezione per non farsi 
sorprendere e molestare dalle future vittime. 

Un nemico dei bruchi 

Quale sarà il nostro giudizio imparziale sul cu¬ 
culo? Non si può negare che, facendo vittime so¬ 
prattutto fra i passerai-ei insettivori che sono mol¬ 
to utili sotto tanti punti di vista, e di cui elimina 
le nidiate, esso provoca danni considerevoli al¬ 
l’economia degli uomini. Ma una particolare abi¬ 
tudine del cuculo, nella quale si può riscontrare 
un esempio di equilibrio biologico, compensa in 
gran parte la sua nocività : esso è il solo', fra tut¬ 
ti i nostri uccelli insettivori, ad accettare e addi¬ 
rittura a ricercare come alimento i grossi bruchi 
pelosi, che ripugnano indistintamente a tutti gli 
altri, non esclusi quelli che si mostrano più ghiot¬ 
ti di piccoli bruchi glabri. I nostri tecnici forestali 
conoscono bene i danni causati agli alberi da certi 
bruchi che vivono in sciami considerevoli (come 
la processionaria del pino) : basta vedere con qua¬ 
le avidità il cuculo, uccello eminentemente silvi¬ 
colo e dotato di eccellente appetito, dà la caccia 
a questa selvaggina, per rendersi conto di come 
esso possa avere una parte importante nella pre¬ 
servazione delle foreste, Si sono viste coppie di 
cuculi ingozzarsi fino all’inverosimile a spese di 
enormi sciami di bruchi. 

Secondo l’opinione di molti tecnici forestali ed 
ornitologi non è perciò il caso di allarmarsi trop¬ 
po circa le abitudini parassitarle del cuculo, cau¬ 
sa di animosità e disprezzo da parte di anime sen¬ 
sibili. Ricordiamo che questo eccellènte volatore è 
anche un grande migratore: esso giunge nelle no¬ 
stre regioni alla metà d’aprile e ne riparte a set¬ 
tembre per andare a svernare in Africa. 

Tirate le sómme dì pregi e difetti, è doveroso 
riconoscere a questo ospite temporaneo del nostro 
Paese più qualità utili che nocive. • 


Un regolatore automatico dell’antìcipo 

Nella maggior parte dei motori d’automobile, smessi su mezzo d’uri cavetto flessibile al co- 

l’aoticipo all'accensione in funzione del regime mando dell’anticipo (4L I collegamenti sono 

del motore è assicurato automaticamente. Ma realizzati in modo che l’anticipo all’accensione 

la temperatura del motore interviene come cau- aumenti secondo la temperatura del motore, 

sa disturbante: per assicurare la stes¬ 
sa automaticità di regolazione appun¬ 
to in funzione della temperatura, è 
stata proposta la soluzione descritta 
più sotto e coperta da un brevetto 
depositato in Gran Bretagna. 

Un’asticella di lega leggera (1), 
fissata ad una delle estremità (2) e 
libera all’altra, attraversa la tubazio¬ 
ne di scarico. A seconda della dila¬ 
tazione dell’asticella, l’estremità li¬ 
bera si sposta; questi spostamenti, 
ampliati da una leva (3), sono tra- 
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CON IL MATERIALE MODERNO SI DIVENTA FOTOGRAFI ANCHE ALL’ETÀ DI CINQUE ANNI, 


La fotografia ed il cinema ad una svolta decisiva 


ANCHE PER 

TRAMONTA IL 

' ' 

EMBRA che ogni rassegna dei progressi con- 
seguiti nella fotografia e nel cinema debba 
oggi prendere in considerazione anzitutto 
il colore,. L'avvenire appartiene infatti a 
questo mezzo d’espressione, a condizione tutta¬ 
via che se ne migliori la qualità pur riducendone 
il costo. Questo è il problema che si presenta ai 
ricercatori, e in questo campo l’attesa di grandi 
novità è universale. 

È noto che, per quel che riguarda il dilettante, 
la formula più in favore è quella che si fonda sul¬ 
l’uso del cofeiddetto tripack integrale, ossia di una 
pellicola costituita da un supporto ricoperto di 
tre strati di emulsione corrispondenti ciascuno ad 
uno dei colori fondamentali, e trattata con uno 
sviluppo croniogeno dopo l’esposizione. Due di¬ 
verse tendenze, fondate entrambe su questa tecni¬ 
ca, stanno l’una di fronte all’altra: Una ameri¬ 
cana, l’altra europea, 


I DILETTANTI 
BIANCO E NERO 

Positivo o negativo ? 

Gli Americani consigliano l’uso delle emulsioni 
positive a colori o, più esattamente, invertibili. 
Per la Kodak, il Kodachrome e l’Ektachrome co¬ 
stituiscono ì tipi fondamentali, mentre il Koda- 
color e l’Ektacolor (emulsioni negative) occupano 
una posizione secondaria nella produzione. In 
modo analogo, anche l’Ansco favorisce soprattut¬ 
to le emulsioni positive. 

Presso i fabbricanti del nostro continente (Ag¬ 
fa, Ferrania, Gevaert), si osserva invece un no¬ 
tevole sforzo per giungere al perfezionamento del¬ 
la pellicola policroma negativa, dalla quale si 
stampa il positivo su carta, Ciascuno di questi 
due concetti offre i suoi vantaggi. 

La pellicola positiva 

Il dilettante che si vale della pellicola positiva 
può ammirare le sue riprese in tutta la loro bel- 
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L’APPARECCHIO DI 
VISIONE FOCASCOP 

consente di osserva¬ 
re. anche in ambien¬ 
te illuminato, la pel¬ 
licola positiva intro¬ 
dottavi. Il suo for¬ 
mato (12x18 cm) as¬ 
sicura un’ottima visi¬ 
bilità per parecchie 
persone senza alcun 
fastìdio. L’ingrandi¬ 
mento si ottiene per 
mezzo di uno spec¬ 
chio concavo; la pelli¬ 
cola si trova dal lato 
opposto allo schermo. 
La messa a fuoco 
si ottiene facilmente. 


lezza, e con tutta la trasparenza dei colori, sen¬ 
za passare per il tramite della stampa su carta. 
Egli le proietta o le esamina in uno di quei pic¬ 
coli apparecchi di cui si trovano sul mercato mo¬ 
delli sempre più numerosi e perfetti. Senza che 
occorra l’oscuramento della sala, si ottiene cosi 
un'ottima visibilità dell'immagine per cinque o 
sei persone raccolte intorno all’apparecchio. 

Inoltre, come sappiamo, è possibile trarre, da 
una pellicola positiva a colori, stampe policrome 
che si ottengono mediante procedimenti il cui pro¬ 
totipo è il sistema Ansco Printon. Questo si fon¬ 
da sull’uso di una carta speciale a strati multipli, 
sulla quale viene proiettata con l’ingranditore la 
immagine positiva a colori. L’immagine negativa 
cosi ottenuta, sottoposta ad adatti trattamenti 
di inversione e di sviluppo cromogeno, si trasfor¬ 
ma in un’immagine positiva a colori. 

I difensori delle emulsioni positive dispongo¬ 
no quindi di argomenti in verità non privi di va¬ 
lore; queste pellicole offrono infatti positivi di ot¬ 
tima qualità, atti a consentire anche la stampa 
su carta. Questi vantaggi sono tuttavia uniti a 
taluni inconvenienti. L’ottenimento diretto di un 
positivo presuppone Y inversione (i) e ogni pro¬ 
cesso che si avvale di questa tecnica è accompa¬ 
gnato da una diminuzione della normale latitudi¬ 
ne di posa (2), sicché le possibilità’ di fotografare 
a colori soggetti contrastati sono minori. La pel¬ 



licola negativa, sia in bianco e nero sia a colori, 
possiede sempre una latitudine di posa assai mag¬ 
giore di quella della corrispondente positiva, 

L’immagine diapositiva, ottenutà mediante in¬ 
versione seguita da sviluppo cromogeno, e la 
stampa su carta, subiscono entrambe un tratta¬ 
mento analogo; si è cioè costretti a ripetere due 
volte un trattamento complesso, che si applica 
successivamente al trasparente e alla carta. È que¬ 
sta la ragione per cui i sistemi positivi sono ad 
un tempo più lunghi e più costosi. 

La pellicola negativa 

Stando così le cose, probabilmente non è sol¬ 
tanto per caso che in Europa, si dà la preferenza 
a sistemi meno. costosi qual’è appunto quello ne¬ 
gativo-positivo . 

Si noti poi un’altra distinzione tra le emul¬ 
sioni positive e negative; le case produttrici con¬ 
sigliano infatti per le prime l’uso di filtri corret¬ 
tori fin dall’atto della ripresa, mentre per le se¬ 
conde la correzione del colore si fa quasi sempre 
al momento della stampa. 

Tutte queste considerazioni si applicano, s’in¬ 
tende, ai processi volti a porre la fotografia e il 
cinema a colori alla portata del gran pubblico, ad 
esclusione di ogni sistema più complesso tenden¬ 
te ad ottenere il massimo di qualità e perciò ri¬ 
servato ai professionisti. 

Una nuova soluzione 

Sembra però che quest’anno il problema del co¬ 
lore possa trovare un’altra soluzione commerciale. 

Si tratta di una riesumazione del processo Ga- 
spar che verrà tra poco ripreso dalla ditta Bau- 
chet. Il materiale sensibile si chiamerà Rollacolor. 

Il processo non riguarda la ripresa, ma si appli¬ 
ca alla stampa: su carta per la fotografia, in du¬ 
plicato su pellicola per il cinema. 


(1) Inversione. Col normale sviluppo la pellicola dà un'imma¬ 
gine negativa; il processo A! inversione consiste nell’imbiancare 
fa pellicola dopo averla sottoposta ad un primo sviluppo, riespo¬ 
nendola poi alla luce per creare uu’immagine secondaria inver¬ 
tita, che dà l’immagine positiva, 

(2) Latitudine di posa. Si tratta di una caratteristica propria 
delle emulsioni sensibili. Le pellicole a grande latitudine di posa 
sopportano più facilmente gli errori d’esposizione e consentono 
perciò di fotografare soggetti a grandi contrasti, con buona tesa 
dei particolari sw nelle ombre, sia nelle luci. 


Il processo Gaspar a colori 

La pellicola versine compren¬ 
de tre strati colorati sensibili 
a certi colori e che hanno fun¬ 
zione di filtri. All’atto della 
esposizione, ogni strato viene 
impressionato dal colore al 
quale è sensibile. Nello svi¬ 
luppo si decolorano le sole 
parti impressionate; le zone 
intatte lasciano passare ie so¬ 
le radiazioni della luce bianca 
che formano il colore originale. 


I PORPORA (sensibile al verde) 

GIALLO (sensibile al blu) & 

BLU-VERDE (sensibile al rosso) 

ZONE IMPRESSIONATE 

ZONE DECOLORATE PELLICOLA VERGINE 


288 


1 


, 

| 



PRESENTAZIONE 

FOTOGRAFICA 

ATTRAENTE 

Tre studenti osservano l’imma¬ 
gine di un preparato con mi¬ 
crorganismi, fornita dal tele¬ 
microscopio R.C.A.. Si notino 
la grande luminosità del fon¬ 
do e la notevole nitidezza dei 
contorni, nonostante il forte 
ingrandimento. La telecamera è 
di un modello analogo a quel¬ 
lo che permise di ritrovare il 
sommergibile Affray, perdu¬ 
tosi nella Manica nell’aprile 
del 1951. Essa è stata adatta¬ 
ta a un microscopio ordinario 
e la trasmissione avviene se¬ 
condo il procedimento norma¬ 
le. Riproduciamo questa figura 
un poco anche a titolo dì lezio¬ 
ne di estetica fotografica; essa 
mostra come si possa sempre, 
con mezzi molto semplici, ren¬ 
dere attraente e simpatica la 
foto di un apparecchio che di 
per se stesso non sarebbe, a dir 
vero, di aspetto molto elegante. 


Il sistema si fonda sulla sintesi sottrattiva, os¬ 
sia sul miscuglio dei coloranti; il supporto sul 
quale avviene la stampa è un tripack integrale, 
ossia un’emulsione composta di tre strati che rap¬ 
presentano ciascuno uno dei colori fondamentali. 

Mentre nel tripack integrale si colorano i tre 
strati mediante lo sviluppo cromogeno, il metodo 
Gaspar si avvale invece di tre strati colorati in 
precedenza, che vengono decolorati durante lo 
sviluppo. Si può quindi dire, in riassunto, che 
lo sviluppo croniogeno riposa sul concetto della 
colorazione dei tre strati, mentre il processo Ga¬ 


spar decolora gli strati previamente colorati. Sic¬ 
ché una pellicola Kodachrome vergine, che non 
abbia subito alcun trattamento, è bianca, mentre 
un’emulsione Gaspar, contenente tre strati colora¬ 
ti sovrapposti, è quasi nera, perchè ciascuno di 
essi sottrae alla luce bianca le radiazioni diverse 
da quelle del suo colore. 

La pellicola Gaspar, montata su un supporto 
opaco bianco, si compone quindi di tre strati so¬ 
vrapposti, e cioè: 

1) lo strato porpora (magenta), sensibile al 
verde (ortocromatico); 


\ \ I I I 

BIANCO ROSSO VERDE BLU NERO 
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2) lo strato giallo , sensibile all'azzurro (non 
cromatizzato); 

3) lo strato blu-verde (cyan), sensibile al 
rosso. 

Le radiazioni rosse, che attraversano lo stra¬ 
to porpora e poi quello giallo, impressionano lo 
strato blu-verde, e l’arge,nto sviluppato consente 
la distruzione del colorante in quel punto. 

Nella zona toccata dai raggi rossi, sussisteran¬ 
no quindi i soli coloranti porpora e gialli; in que¬ 
sto modo il rosso verrà riprodotto in conformità 
deH’immagine positiva. 

In modo analogo, le radiazioni verdi produr¬ 
ranno la distruzione dei coloranti dello strato 
porpora mentre gli strati giallo e blu-verde, non 
colpiti, formeranno il verde. 

Infine i raggi azzurri distruggeranno in parte 
i coloranti gialli, .e la tinta azzurra che permar- 
rà dopo questa operazione risulterà dalla combi¬ 
nazione’ dei coloranti blu-verde e porpora. 

Una volta impressionata la carta, lo sviluppo 
è relativamente semplice. La prima fase è quella 
di uno sviluppo in bianco e nero : l'immagine ar¬ 
gentea è allora costituita, e può anche essere 
scorta per riflessione su un fondo nero. Dopo il 
fissaggio, un primo imbiancamento a base di aci¬ 
do solforico distrugge i coloranti proporzionata¬ 
mente all’argento sviluppato; un secondo imbian¬ 
camento in un bagno di ferricianuro potassico 
elimina il rimanente argento non sviluppato; se¬ 
gue un ultimo definitivo fissaggio, e l’immagine è 
completata. La fabbricazione di questa carta fu 
sospesa in America all'inizio della guerra (1). 

Nella cmèmatografia 

L’applicazione di questa tecnica al cinema è 
un po' più complessa; si procede ad una risele¬ 
zione negativa dell’immagine positiva; poi se ne 


eseguono copie positive che verranno impressiona¬ 
te successivamente sui tre strati della succitata 
pellicola Gaspar. 

Per ragioni di comodità (rapidità delle pellico¬ 
le) i tre strati non sono tutti sulla stessa faccia 
del supporto. II blu-verde è su un lato, il giallo 
e il porpora sull’altro. 

Con questo processo si ottengono (e sono questi 
i suoi vantaggi) una riduzione del costo, una 
maggiore stabilità delle tìnte, dovuta all’uso di 
coloranti azoici, ed infine un massimo di rapidi¬ 
tà del processo. 

Una quindicina di anni fa furono proiettati in 
Italia due bellissimi documentari pubblicitari 
stampati con questo sistema. 

L'esercito americano ha adoperato questa tecni¬ 
ca durante l’ultima guerra e da allora essa è sta¬ 
ta molto migliorata in laboratorio. Rimangono an¬ 
cora da fare esaurienti prove nel campo propria¬ 
mente industriale perchè possa dirsi compiuto il 
passo decisivo. 

Senza volere presumere le difficoltà che la fab¬ 
bricazione in serie del Rollacolor potrà presen¬ 
tare, possiamo qui augurarci che questa interes¬ 
sante iniziativa abbia un esito felice. Se il pro¬ 
cesso Gaspar troverà vaste applicazioni pratiche, 
l’uso delle emulsioni positive conseguirà forse la 
vittoria nel campo dei lavori per dilettanti, re¬ 
cando a costoro, con la possibilità di ammirare le 
immagini in visione diretta del trasparente, quel¬ 
la di consentire anche, con tenue spesa, le ripro¬ 
duzioni a colori su carta. 

II cinema sonoro 

Perfezionata la resa del colore, il problema di 
porre il cinema sonoro alla portata del cineasta 
dilettante è anch'esso del massimo interesse. 

È ormai assodato, infatti, che la produzione 
di un film parlato riesce quasi impossibile al di¬ 
lettante. Esistono bensì negli Stati Uniti appa¬ 
recchi che consentono la registrazione simultanea 
deU’immagine e del suono e anche in Italia si fab¬ 
brica una buona macchina da presa a passo ri¬ 
dotto per dilettanti che registra il suono su pelli¬ 
cola; ma è difficile che un dilettante sia capace 
di fare dei suoi conoscenti tanti attori che pos¬ 
seggano le, qualità che si esigono dal professio¬ 
nista: una recitazione più o meno naturale è già 
molto difficile da ottenere nel cinema industriale. 

Su queste considerazioni artistiche vengono poi 
ad innestarsi molte complicazioni di carattere tec¬ 
nico; sicché non si può sperare di adattare il ci¬ 
nema parlante alla ripresa per dilettanti. 

Come è noto però, con la registrazione magne¬ 
tica il dilettante può. sonorizzare le sue pellicole 


(i) Per una più completa esposizione riuscirà utile consultare La 
fotografia a colori di Gianni Boni, Edizione Aldo Quinti, Roma. 


4“ Con l’uso dell’annosità leva, si nuè far variare 
la distanza focale del Pancinor da 12 a 36 mm. 
Fabbricato ora anche per le cineprese da 8 mm, 
esso consente, nsr la sua ottima maneggevolezza, 
di ottenere le cosiddette carrellate, ossia di spo¬ 
starsi pur mantenendo sempre la messa a fuoco. 
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L’ATTRICE CINEMATOGRAFICA RKONDA FLEMING IN UNA FOTOGRAFIA DI E. BACH RACK 

SI noti II contrasta tra II volto giovane dell’attrice 0 l’occhio circondato di rughe che io riflette. 


o, più precisamente, post-sincroni zzarle ; egli gira 
dapprima un film muto, e incorpora poi a questo 
la musica o il commento sonoro. L’avvenire ap¬ 
partiene quindi al film post-sincronizzato; meto¬ 
di semplicissimi rendono anzi possibile la mesco¬ 
lanza della parola e della musica. 

Ed ecco il rilievo ! 

Il cinema a rilievo è ormai nelle possibilità del 
dilettante, con la pellicola da 16 mm; esso si fon¬ 
da sul principio della sovrapposizione di due imma¬ 
gini polarizzate. 

La Kern in Svizzera, con immagini quadrate, 
la Berthiot in Francia, con vedute rettangolari, 

SCIENZA E VITA Si 


presentano dispositivi ottici che basta montare 
sulla macchina da presa per registrare sulla pel¬ 
licola da 16 mm due immagini gemelle. Le riprese 
vengono poi proiettate con un apparecchio nor¬ 
male provvisto di un sistema ottico di ricostitu¬ 
zione, mentre appositi occhiali polarizzanti porta¬ 
ti dallo spettatore provvedono alla sovrapposizione 
delle due immagini. 

Ma purtroppo l’uso della pellìcola a rilievo im¬ 
pone alcune servitù. Il proiettore deve trovarsi 
ad una distanza ben determinata dallo schermo 
(7 m per lo Stéréo-Berthiot), e per la proiezione 
è necessario l’uso di uno schermo metallizzato in¬ 
corniciato da strisce nere, destinate all’elimina¬ 
zione delle immagini parassite che si formano in- 
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IL PROIETTORE JOINVILLE per pellicole da 9,5 
mm si può usare per film sonori a colonna sia 
fotografica sia magnetica. Si vedono, in primo pia¬ 
no, l’amplificatore e, dietro ad esso, l’altoparlante. 



PROIETTORE UNIVERSALE HEURTIER per pel. 
licoie di vario formato. Per il 16 mm a due file 
di fori e sedici fotogrammi al secondo, si è riusciti 
a porre la colonna sonora ai margini del film. 


tomo alla veduta centrale. Rispettando queste 
condizioni, si ottiene una sensazione di rilievo 
veramente suggestiva : le, immagini riprese da tre 
metri alTincirca si trovano nel piano di proiezio¬ 
ne; da oltre tre metri, esse sembrano svolgersi al 
dì là dello schermo, mentre le scene girate da me¬ 
no di tre metri sembrano trovarsi fra lo schermo 
e lo spettatore. 

Secondo alcune prove eseguite in laboratorio, il 
dispositivo di ripresa provvisto del sistema ste¬ 
reoscopico sembra avere una luminosità effettiva 
prossima ad f/5. 

Il principale inconveniente è il seguente : lo 
spettatore deve trovarsi sull’asse proiettore-scher¬ 
mo, o più esattamente entro i limiti dell’angolo 
di 250 formato dall'ottica e dallo schermo; fuori 
di questo spazio la sovrapposizione delle immagi¬ 
ni diventa meno precisa, e siccome il proiettore 
deve essere distante 7 m dallo schermo, ne conse¬ 
gue che difficilmente si possono riunire più di 
venti o trenta spettatori per la proiezione. 

La carrellata per tutti t 

Tutti coloro che ne hanno fatto l’esperienza 
sanno quanto sia difficile al dilettante, anche al 
più esperto, compiere una buona carrellata con i 
mezzi di fortuna dei quali normalmente dispone. 
Cambiare la messa a fuoco man mano che il car¬ 
rello avanza, e insieme provvedere al moto di 
questo, evitare le scosse, dirigere Tapparecchio 
nel modo voluto, tutto ciò ^costituisce un lavoro 


che pochi operatori possono vantarsi di avere con¬ 
dotto a buon fine con i mezzi ordinari. 

Sono noti i servigi resi nel campo della carrel¬ 
lata dal Pancinor, studiato per le cineprese da 
16 mm; presto anche coloro che usano l’8 mm 
disporranno di un Pancinor in miniatura. La sua 
focale varia da 12 a 36 mm, con apertura relati¬ 
va 1/2,8. Il Pancinor 8 mm è un vero gioiello e 
ha sul suo predecessore il pregio di un’estrema 
maneggevolezza. Il suo scarso ingombro consente 
di adoperarlo senza piede. 

Non è eccessivo dire che la tecnica del Panci¬ 
nor apre alla cinematografia per dilettanti vie nuo¬ 
ve e possibilità insperate. 

Eseguire una carrellata diventa un giuoco da 
bambini : quest’obiettivo consente infatti di pas¬ 
sare dal piano generale al primo piano o inversa¬ 
mente, con il solo spostamento di una leva. Inol¬ 
tre gli effetti del Pancinor assicurano l'incatena- 
mento istantaneo di un panorama con un primo 
piano. Diventa anche possibile introdurre nel film 
variazioni insospettate, che il dilettante scoprirà 
da sè con l’uso; ma per tornare agli effetti già 
sperimentati, diremo che invece della carrellata 
normale (passaggio lento da un piano generale 
ad un primo piano o viceversa) si potrà eseguire 
anche la carrellata ultrarapida e ottenere così sce¬ 
ne assai divertenti. 

II fucile fotografico 

Sempre nel campo dei più recenti progressi fo¬ 
tografici il nostro Paese dà un ottimo esempio di 
adattamento dell’industria di guerra alla produ¬ 
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OBIETTIVO 

GRANDANGOLARE 


TELEOBIETTIVO 
OBIETTIVO NORMALE 


FUCILE FOTOGRAFICO RECTAFLEX 


• Il fucile fotografico della Recta¬ 
flex, la ben nota casa costruttrice 
romana, si compone di un apparec¬ 
chio con disco a tre obiettivi. Me¬ 
diante il calcio di questo fucile, il 
fotografo può, senza muoversi nè la¬ 
sciare con gli occhi il soggetto, vi¬ 
cino o lontano, scegliere istantanea- 
mente l’obiettivo di focale più adat¬ 
to all’inquadratura dell’immagine, 
nelle dimensioni che egli intende 
darle. Il disco sostituisce con van¬ 
taggio il corredo di obiettivi staccati. 


zione di pace! Nel quadro dell’Unione europea, 
si costruiscono attualmente nella Capitale fucili, 
mitragliatrici e rivoltelle destinati al pacifico eser¬ 
cito dei fotografi... 

La ben nota Rectaflex, una delle prime, per 
non dire la prima reflex di piccolo formato ad 
immagine interamente raddrizzata, è stata ora 
provvista di un dispositivo a revolver per il cam¬ 
biamento istantaneo delle focali; così i fotografi 
non avranno più nulla da invidiare ai cineasti. 
Questo revolver farà la gioia dei fotocronisti, che 
potranno fissare, da uno stesso punto di vista, una 
veduta generale o un ritratto. Evidentemente l’ap¬ 
parecchio cosiddetto di piccolo formato assume 
allora proporzioni che poco si addicono al suo 
nome; perciò i costruttori hanno provveduto a 
costruire un vero calcio di pistola, con il quale 
lo scatto avviene mediante un grilletto. 

La microfotografia 

La luce elettronica trova ora un nuovo campo 
d’applicazione nella microfotografia. E nota la 
difficoltà di eseguire fotografie di preparati vivi, 
di cellule viventi, di microrganismi, di infusori 
e di batteri, in particolare col sistema detto a 
contrasto di fase, che assorbe molta luce. Un 
nuovo sistema, che usa il lampo elettronico, do¬ 
vuto a Kitrosser, risolve ora il problema: un si¬ 
stema d’illuminazione, costruito ingegnosamente 
in una sostanza trasparente, è inserito sul percor¬ 
so dei raggi che illuminano il preparato, ciò che 
ne consente la costante osservazione col microsco- 


La fotografìa è «nesso un problema di angoli, s#- 
f. S. Lincoln ne dà una prova convincente con 
questa immagine di un dilettante intento alla 
ricerca dell’angolo migliore per un panoAma. 
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CAMERA ARMQR, 
Questa camera per 
peillcole da 8 milli¬ 
metri è, nonostante 
il suo meccanismo 
motore sicurissimo, la 
meno costosa che esi¬ 
sta sul mercato mon¬ 
diale. È allo studio 
un proiettore specia¬ 
le, anch'esso di basso 
costo, per corredare 
questa macchina, sen¬ 
ta gravarla di troppe 
spese. In auesto mo¬ 
do il film da 8 mm, 
il più economico e' il 
meno ingombrante di 
tutti, troverebbe un 
ancora maggiore favo¬ 
re presso i dilettanti. 


pio. Date le forti proprietà attiniche delia luce 
elettronica, è cosi possibile fotografare quei pre¬ 
parati all'i/ioooo di secondo. 

XTna messe di novità 

Siamo qui tenuti a non allontanarci dalle gran¬ 
di linee dell'evoluzione fotografica; il lettore ci 
vorrà quindi scusare se non ci diffondiamo nei 
particolari delle novità di ogni genere. Taluni 
perfezionamenti vanno tuttavia segnalati. 

È ben nota anche in Italia la meccanica Pail¬ 
lard. I dilettanti saranno quindi lieti di appren¬ 
dere che, accanto alla camera L8, questa casa 
produce ora un modello B8 a due obiettivi istan¬ 
taneamente intercambiabili; è questa una nuova 
prova degli sforzi dei produttori a favore dell'8 
mm, il formato per eccellenza dei dilettanti. 


Un altro apparecchio interessante sotto questo 
riguardo è quello di Grenier, la cinepresa Armor, 
forse oggi la meno costosa che vi sia sul mercato 
mondiale, sebbene sia dotata di un meccanismo 
che non presta il fianco ad alcuna critica. È pe¬ 
rò sempre vero che la soluzione del problema ri¬ 
marrà incompleta finché non esisterà un proietto¬ 
re di costo proporzionato a quello della macchi¬ 
na da presa. Pare che si sia vicini a raggiungere 
questa meta; la stessa Armor sta infatti studian¬ 
do un proiettore mosso da un motore di buona 
qualità, il cui prezzo sarebbe all’incirca di 30000 
lire. Se la classe di questo proiettore sarà pari a 
quella della cinepresa, nulla farà più ostacolo al 
procedere dell'8 mm. 

Per quel che riguarda gli apparecchi fotografi¬ 
ci, citiamo i tipi minimi Minox e Minicord, che 
godono di sempre crescente favore. Essi rispon¬ 
dono ai requisiti di un apparecchio che può ve¬ 
ramente tenersi nella tasca della giacca... senza 
deformarla eccessivamente, 

Nel senso opposto, la ditta Royer si propone 
di creare un corredo 6x9 completo per la sua 
Altessa, apparecchio rigido ad ottica intercambia¬ 
bile; questa sarà infine provvista di un interes¬ 
sante dispositivo che consentirà la messa a fuoco 
sia con telemetro, sia con reflex. Nell’intenzio¬ 
ne della casa produttrice, l’apparecchio verrebbe 
in seguito arricchito con un gran numero di acces¬ 
sori, in modo dà creare per il 6 x 9 una tecnicr 
paragonabile a quella che ha fatto la fama del 
24x36 mm. Così il 6x9, che una quindicina di 
anni fa era per definizione il formato del princi¬ 
piante, sembra diventare il formato massimo del 
dilettante provetto, mentre accanto alla Minox 
il 24 x 36 mm fa ora figura di formato medio... 

Il costante rinnovamento dell’industria foto¬ 
grafica è un chiaro indice della sua vitalità. • 



UN iflETODO NUCLEARE PER LO STUDIO DEL SOTTOSUOLO 


Densità e umidità de! suolo interessano tutti colorò 
che debbono eseguire lavori sotterranei (costruttori 
per le fondazioni, amministrazioni postali per le con¬ 
dutture, speleologi, geologi). 

Ispirandosi ai metodi radiattivi di ricerche petroli¬ 
fere, ecco come alcuni tecnici americani procedono per 
determinare, almeno approssimativamente, questi dati. 

Per misurare le densità, essi adoperano l’apparecchio 
rappresentato in schema nella figura I. Una sorgente 
di raggi gamma, costituita da un frammento di radio 
o di radiocobalto, è inserita nella parte inferiore di 
un tubo scandaglio; un altro scandaglio viene infisso 
parallelamente al primo e contiene un contatore di 
Ceiger sensibile ai raggi gamma; i suoi conduttori 
d’alimentazione fanno capo ad un apparecchio regi¬ 
stratore situato alla superficie del suolo. La distanza 
sorgente-contatore e l’energia dei raggi gamma sono 
note; se ne deduce quindi la densità media del terreno 
tra la sorgente e il contatore misurando l’attenuazione 
della radiazione, per confronto con esperimenti ana¬ 
loghi condotti nell’aria o in sostanze di densità nota. 

Per determinare il grado d’umidità, si adopera una 
sorgente di neutroni priva di raggi gamma. Si può ot¬ 
tenere una siffatta sorgente depositando uno strato 
di polonio su una lamina di berillio. A distanza di 
qualche centimetro da quella sorgente, si dispone un 
contatore di Ceiger sensìbile ai raggi beta, e circon¬ 


dato da un cilindro dì rodio. La figura 2 indica sche¬ 
maticamente questo dispositivo. 

In un mezzo idrogenato (acqua, olio, petrolio ecc.) 
i neutroni veloci della sorgente polonio-berillio vengo¬ 
no rallentati. Quelli diffusi verso il cilindro di rodio 
vi disintegrano un gran numero di nuclei, che sono 
avidi di neutroni lenti. Si forma allora rodio radiattivo 
beta. L'intensità della radiazione del rodio, misurata 
dal contatóre di Ceiger, dà un'indicazione intorno al 
tenore d’idrogeno del mezzo studiato. È facile quin¬ 
di, come si comprende, che allorquando si sia provve¬ 
duto alla campionatura, dedurre quanta acqua sia 
presente negli strati attraversati dallo scandaglio. 
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DELLA SCIÈNZA 


Imponente tromba marina. 

Questa veduta è stata presa dall’isola giap¬ 
ponese di Honshu durante un ciclone. Il vor¬ 
tice creato dall’aria in rotazione ha prodotto 
un vuoto capace di aspirare l'acqua dei mare, 
innalzandola poi ad un’altezza prodigiosa, 
Si osservi l’aspetto cordato della eolonna 
d'acqua che, in questo caso, raggiunge un 
diametro di circa dieci metri. Questi feno¬ 
meni, frequenti nel Pacifico, ma che, com'è 
noto, si verificano anche nei nostri mari, 
sono particolarmente temuti dai naviganti. 
Essi erano il terrore della marina a vela, che 
talora li combatteva a cannonate nella spe¬ 
ranza di spezzare la colonna d'acqua. Sif¬ 
fatte manifestazioni sono naturalmente im¬ 
prevedibili. Inoltre la velocità con la quale 
la tromba si sposta può variare: essa dipen¬ 
de dalla forza del vento, dal gradiente ter¬ 
mico esistente tra la superficie del mare e 
gli alti strati dell’atmosfera, e infine dalla 
latitudine. La tromba si trova di solito nel 
centro del ciclone, e il suo senso di rota¬ 
zione cambia secondo l’emisfero. Non è ra¬ 
ro il caso che, a poca distanza da una 
tromba, si abbia calma di mare e di vento. 



m < 
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Più veloce e più comodo. 

Il nostro Paese non è stato mai in ritardo nel cam¬ 
po ferroviario. Ecco, all’uscita dalla stazione di Mi¬ 
lano, il nuovo treno rapido Ireda E.T.R. 300 , il 
più comodo ed il più veloce d’Europa. Si tratta di 
un treno di tipo articolato, lungo 165 m, che può 
trasportare 170 passeggeri, raggiungere ì 175 km 
orari, e realizzare, su lunghi percorsi, una velocità 
commerciale superiore ai 100 km/h. Su questo tre¬ 
no i viaggiatori avranno a disposizione un bagno, 
un bar, una sala di lettura, la radio, un ristorante 
e un salone. La sua elevata velocità ha richiesto 31 
nostri tecnici la soluzione di delicati problemi per 
assicurare la sicurezza del convoglio e della linea. 


Idroscì per idrov alante. 

Non è la prima volta che si vede un aeroplano 
provvisto di sci, ma questo sci unico serve in que¬ 
sto caso al moto sull’acqua anziché sulla neve. In 
questa applicazione l’idroscì è fissato stabilmen¬ 
te sotto un idrovolante della marina americana; di 
piccole dimensioni, esso sopporta il peso dell'ap¬ 
parecchio in una fase critica dell’ammaraggio, 
quando è maggiore l’effetto frenante. Venendo lo 
sci a trovarsi interamente immerso, lo scafo si posa 
sull'acqua senza essere costretto a subire sforzi 
troppo rilevanti. Infatti, alle elevate velocità odier¬ 
ne, l'urto di grandi superbe! contro l’acqua sotto¬ 
pone a dura prova i materiali che le costituiscono. 



29S> 


SCIENZA E VITA 52 































I TRANS ATLANTICI A CHICAGO 
attraverso il Canale del San Lorenzo 


Navi non più lunghe di 80 metri possono già rag¬ 
giungere il cuore dell’America settentrionale. Le 
sistemazioni progettate potranno consentire la 
navigazione anche alle grandi unità, e inoltre ren¬ 
deranno possibile la produzione di 4 500 000 kW. 


I L SISTEMA di vie d'acqua costituito dal fiu¬ 
me San Lorenzo e dai Grandi Laghi — che 
penetra per circa 3000 km nel continente 
nordamericano, cioè quasi fino a metà stra¬ 
da fra la costa atlantica e quella del Pacifico — 
ha costituito sin dai primi tempi della colonizza¬ 
zione dell'America la più comoda e rapida via 
naturale di penetrazione. 

Esso comprende due sezioni ben distinte: la 
rete Grandi Laghi-Scm Lorenzo, che si estende verso 
oriente fino a Montreal, ed il canale marittimo del 
San Lorenzo, che va da Montreal fino a 48 km a 
valle di Quebec e che, raggiungendo la profondità 
di io metri, consente agevolmente l'accesso anche 
alle grandi navi oceaniche. 

Mentre questa seconda sezione non presenta 
nuovi problemi, della prima si occupa un grandioso 
progetto che esamineremo nelle sue linee princi¬ 
pali. Esso interessa — oltre i laghi Superiore, Mi¬ 
chigan, Huron, Saint-Clair, Erie, Ontario ed il 
fiume San Lorenzo — la maggior parte del siste¬ 
ma idrografico di queste regioni, il quale com¬ 
prende anche i fiumi secondari Ottawa, Saint-Mau- 
rice e Saguenay. 


Pori Arthur 




• Nave da trasporto in navigazione nei canale di Long Loo, lungo le rapide del San Lorenzo. 


La situazione attuale 

Le navi di grande tonnellaggio hanno, fin da 
Montreal, difficoltà a risalire verso i laghi. Infatti, 
i canali che consentono di superare le rapide del 
San Lorenzo non superano la profondità di 4,25 
metri nel tratto fra Prescott e Montreal, il che 
impedisce l’accesso alle navi che dislocano più 
dì 3000 t. Da Prescott al lago Erie e da sopra 
a questo fino a monte dei Grandi Laghi, la pro¬ 
fondità dei canali raggiunge 7,60 m; inoltre un 
semplice dragaggio potrebbe portarla a 8,20 m, 
dato che le chiuse attuali hanno già una altezza 
di 9,15 m. Pertanto, per ottenere una profondi¬ 
tà costante di almeno 8,20 m, basterebbe modifi¬ 
care 65 km di canali, sette chiuse ed otto ponti 
mobili, nella sezione canadese ed in quella inter¬ 
nazionale delle rapide del San Lorenzo. 

La realizzazione di un tale progetto è parzial¬ 
mente subordinata all'approvazione americana. 
Una convenzione del 1932 ha gli Stati Uniti ed il 
Canada prevedeva la partecipazione di entrambi 
ai lavori per lo sfruttamento idroelettrico e per la 
canalizzazione: ma poiché l'accordo non è stato ra¬ 
tificato dal Senato americano, il Canada ha dovu¬ 
to esaminare la possibilità di intraprendere il lavoro 


da solo, almeno per quanto riguarda la canaliz¬ 
zazione. Sembra tuttavia che sia prossimo un 
accordo per quanto si riferisce allo sfruttamento 
idroelettrico del tratto internazionale delle rapide. 

Questi indugi ci interessano però assai meno, 
dello studio dei vantaggi, i quali finiranno certo 
per imporre la realizzazione del progetto. 

L’energia .elettrica disponibile 

Il percorso Grandi Laghi-San Lorenzo è caratte¬ 
rizzato da cinque cadute d'acqua con forte disli¬ 
vello; esse rappresentano 6 700 000 kW (il com¬ 
plesso del Rodano dalla Svizzera al mare ha una 
potenza di 2655000 kW), due terzi dei quali sa¬ 
ranno devoluti al Canada (finora ne è sfruttato sol¬ 
tanto un terzo). Le cinque sezioni sono così sud¬ 
divise: salto di Sainte-Marie, fra il lago Superiore 
ed il lago Huron (6,4 metri); passaggio di Saint- 
Clair, fra il lago Huron ed il lago Erie (2,44 m); 
cascate del Niagara fra i laghi Erie ed Ontario 
(99,35 m); sezione internazionale delle rapide, car¬ 
dine delle sistemazioni previste per il lago di 
Saint Francis, Soulanges e Lachine (68,58 m); in¬ 
fine, la sezione da Montreal al mare, zona comple¬ 
tamente canadese, che ha un dislivello di 6,20 m. 
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\ IDROELETTRICO BEAUHARNOIS 


Lo sviluppo industriale della provincia cana¬ 
dese di Ontario richiede senz'altro la valorizza¬ 
zione di tutte queste ricchezze idroelettriche; ana¬ 
logamente la provincia di Quebec, verso il 1955, 
avrà bisogno di un supplemento di energia elet¬ 
trica che potr, esserle fornito dalla sezione del 
canale Lachine nella quale l’energia disponibile sa¬ 
rà di 895000 kW. 

Lo sfruttamento della zona internazionale delle 
rapide richiederebbe, per esempio, la costruzione 
d’uno sbarramento superiore di regolazione pres¬ 
so Iroquois, d’uno sbarramento principale e di 
centrali presso Cornwall; questi sbarramenti com¬ 


prenderebbero brevi canali per consentire lo svol¬ 
gimento della navigazione. La sistemazione idro- 
elettrica di questo importante settore fornirebbe 
cosi 1640000 kW da suddividersi in parti ugua¬ 
li fra il Canada e gli Stati Uniti. 

Un’intensa navigazione interna 

I vantaggi non sarebbero minori nel campo dei™ 
la navigazione. Il principale motivo, per il quale 
i Canadesi hanno già prevista una spesa di 300 
milioni di dollari per migliorare i trasporti idri¬ 
ci, è che il trasporto diretto del grano delle Pra¬ 



• La navigazione sui Grandi Laghi, Interrotta dai 
ghiacci durante l’inverno, riprende in pieno 00 ! 
disgelo. Queste grosse chiatte portano il minerale 
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di ferro (oltre 108 milioni di t annue) alle accia- 
ierlé americanes ma !e miniere di Mesabl, a sud 
del lago Superiore, danno già segni d’esaurimento, 
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terie, dalla testata dei Grandi Laghi al mare, fa¬ 
ciliterebbe il rifornimento dei mercati europei, da¬ 
to che i trasbordi, tuttora necessari a Prescott, 
Port Colbome e Port Me Nicoli, sarebbero evitati. 

Inoltre sono stati scoperti importanti e ricchi 
giacimenti di minerali di ferro nella zona setten¬ 
trionale della provincia di Quebec e nel Labra¬ 
dor (più di 400 milioni di tonnellate) ed è neces¬ 
sario prevederne il trasporto economico fino a 
Cleveland o agli altri porti dei Grandi Laghi. 
Sotto questo aspetto, il problema interessa gli 
Americani; infatti, lo sfruttamento delle miniere 
dì ferro di Mesabi, a sud del lago Superiore, che 


sono le maggiori fornitrici delle acciaierìe ameri 
cane, sta diventando sempre più oneroso e fini¬ 
rebbe probabilmente per non essere più redditi¬ 
zio. Ora, la completa sistemazione del San Lo¬ 
renzo consentirebbe il trasporto annuo di circa 20 
milioni di tonnellate di minerale dalla riva set¬ 
tentrionale del San Lorenzo fino ai centri indu¬ 
striali degli Stati Uniti che ne hanno più bisogno, 
mentre attualmente non si possono trasportare più 
di xo milioni di tonnellate. 

Il traffico di altri prodotti come il ferro, l’ac¬ 
ciaio, le automobili, i prodotti forestali ecc. si 
varrebbe anch’esso di queste nuove possibilità. 



• Il fiume di Detroit, ohe mette In comunica¬ 
zione fra loro I laghi Huron ed Erie, separa la 
città canadese di Windsor dal centro industriale 


di Detroit. Questa via navigabile, nell’interno del 
continente americano, ha un traffico di gran 
lunga più intenso d’ogni altro canale del mondo. 
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Dal punto di vista del transito, il principale be¬ 
neficiano di questo aumento del traffico sarebbe 
evidentemente, il porto di Montreal. 

Da parte sua, la Commissione permanente ca¬ 
nadese-americana di Difesa ha più volte auspi¬ 
cato che questi progetti di sistemazione siano rea¬ 
lizzati al più presto. Essa vede assicurato da tali 
lavori il rifornimento più rapido ed economico 
delle materie prime ai grandi centri industriali 
della regione. Inoltre, i cantieri ben protetti dei 
Grandi Laghi potrebbero contribuire alla costru- 
zione ed ^ alla riparazione delle navi da guerra e 
mercantili, ciò che non è stato possibile durante 
1 ultimo conflitto. 

Da Chicago all* Europa 

A dir il vero, l’importanza di una tale realizza¬ 
zione risulta dalla semplice osservazione d’una 
carta dell’America Settentrionale, dato che il si¬ 
stema dei Grandi Laghi assicura i più intensi traf¬ 
fici fra le regioni orientali ed occidentali del con¬ 
tinente nordamericano. Esaminando le cifre attua¬ 
li, si rileva il sorprendente fenomeno che il ton¬ 
nellaggio annuo in transito dalla soia chiusa di 
Sault-Sainte-Marie supera il totale dei tonnellaggi 
annui che attraversano i canali di Panama, Suez, 
Manchester e Kiel. 

È da tener presente che si può già imbarcarsi 
sui Grandi Laghi per l’Europa, Questa linea fu 
inaugurata nel 1932 dalla New Foundland Ca¬ 
nada Steamships Ltd (Navigazione a vapore di 
Terranova e Canada), che organizzò , il primo ser¬ 
vizio di noli dai Grandi Laghi (Chicago) verso 
Anversa, Rotterdam, Amburgo, Londra e vice¬ 
versa; questo servizio durò tre anni. 

Nel 1938 il servizio è stato assunto dalla Oran- 
gi Lijn olandese; infine, nel 1951, la compagnia 
Cyprien Fabre che, fin dal 1881, assicurava ser¬ 
vizi regolari con gli Stati Uniti ha esteso la sua 
attività ai Grandi Laghi. Tuttavia le trenta chiu¬ 
se che separano Chicago dal mare richiedono navi 
la cui lunghezza non superi gli 80 metri. 

Un’ opera d’importanza nazionale 

Da quanto precede, si spiegano bene la fretta 
manifestata dal Canada e la recente creazione di 
una Amministrazione della via marittima del 
San Lorenzo, costituita per migliorare gli impian¬ 
ti della sezione Montreal-Lago Brie e per assicu¬ 


rarne l’amministrazione nel caso che il vecchio 
accordo di massima non fosse presto ratificato dal 
senato americano. 1 

Poiché lo stesso presidente Truman aveva espres¬ 
so parere favorevole all’immediata realizzazione 
del progetto, sembra che l’opposizione a ciò ven¬ 
ga dalle ferrovie americane e da altri enti interes¬ 
sati ai porti della costa orientale degli Stati Uniti 
e dell'estuario del San Lorenzo. Secondo loro, l’im¬ 
presa sarebbe un bluff ed il Canada non sarebbe 
in condizioni di portarla a termine. Il deciso atteg¬ 
giamento del Canada potrà indurre senza dubbio 
l’opposizione americana a rivedere le sue opinioni. 

La realizzazione dell’opera 

Queste discussioni si trascinano da diverso tem¬ 
po ed hanno preceduto lo stesso progetto, essen¬ 
do cominciate intorno al 1895. Ma, dato che l’eco¬ 
nomia politica ha il sopravvento, le discussioni 
non hanno impedito la realizzazione di alcuni la¬ 
vori. Il Canada ha già speso 300 milioni di dolla¬ 
ri per aumentare la profondità dei canale nel trat¬ 
to fino a Montreal, per costruire canali fra Mon¬ 
treal ed il lago Ontano, per il dragaggio d’un 
canale fra l’Ontario e l’Erie, e per la sistema¬ 
zione d’una chiusa a Sainte-Marie. Dal canto loro 
gli Stati Uniti hanno costruito chiuse a Sault- 
Sainte-Marie e sistemato alcuni canali navigabili 
fra i laghi Huron ed Erie. 

II Canada resterà solo? 

Secondo il progetto che abbiamo rapidamente 
illustrato e che comporta la sistemazione di 36 
porti, ben 29 di essi sono in territorio americano. 
Ma, se gli Stati Uniti non intendono concorrere 
alla realizzazione, il compito del Canada sarà 
sempre molto considerevole. Per fortuna, i dirit- 
ti di transito delle navi ed i loro noli (pagati 
principalmente dagli Americani) permetteranno un 
ammortamento abbastanza rapido. I benefici che 
le sistemazioni attuali hanno consentito di rea¬ 
lizzare sono incoraggianti; tuttavia, il Canada, 
se fosse il solo a sopportare le spese del progetto, 
dovrebbe limitarsi a sistemare i canali esclusiva¬ 
mente fino al lago Erie. 

E di fronte agli incalcolabili vantaggi economici 
che ne deriverebbero, la spesa prevista non sem¬ 
bra possa costituire un ostacolo insormontabile. • 
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E RILEGARE DA SÈ 
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• La centrifuga che la Marina americana ha appena 
costruito a Johnsville è di gran lunga la più potente 
delle installazioni nelle quali si studia il comportamen¬ 


to degli aviatori sottoposti ad elevate accelerazioni. Un 
pilota sta per prender posto nella camera delle espe¬ 
rienze, montata all’estremità di un braccio lungo 15 m. 


La centrìfuga rii Johnsville 


UN NUOVO BANCO DI PROVA 
PER I PILOTI SUPERSONICI 


G II AEROPLANI a reazione raggiungono 
oggi velocità tali che il semplice movi¬ 
mento che il pilota fa con la testa per 
consultare i suoi strumenti sul cruscotto 
può provocargli disturbi di circolazione, e perfino 
accecarlo per qualche istante. Questo si verifica 
naturalmente solo in certi casi, quando il gesto, 
per quanto piccolo, si somma con l'accelerazione 
propria dell’aereo, i cui effetti sono importanti. 

D’altronde l’accelerazione, che gli oscura la vi¬ 
sta quando lo schiaccia sul suo seggiolino durante 
una virata o una ripresa in velocità, lo infastidisce 
appena in occasione di un catapultamento, quan¬ 
do egli può sopportarla stando appoggiato allo 
schienale del suo sedile eiettabile. 

Questi effetti, tanto variabili, possono avere con¬ 
seguenze gravissime soprattutto nel combattimen¬ 


to aereo, e sono studiati a terra in speciali cen¬ 
trifughe. Il pilota prende posto in una navicella, 
che si fa girare più o meno velocemente, mentre 
diversi apparecchi registratori permettono di se¬ 
guire il ritmo della sua respirazione, la sua pres¬ 
sione arteriosa ecc. Nello stesso tempo una mac¬ 
china cinematografica fissa sulla pellicola tutti i 
suoi atteggiamenti. 

« 

La centrifuga supersonica 

Era necessario aggiungere un’altra centrifuga — 
del costo di oltre 3 miliardi di lire — alle quattro 
che erano già in servizio nell’Aviazione americana? 
Indubbiamente, in quanto, se l’aereo è indefinita¬ 
mente perfettibile, il pilota che lo guida non lo è 
affatto. Quello stesso sistema di circolazione san- 
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• I diagrammi riassumono le esperienze ameri¬ 
cane sulla tolleranza alle accelerazioni. Si riferi¬ 
scono. in A. alle accelerazioni che si esercitano dai 
piedi verso la festa; in B, alle accelerazioni che 
agiscono dalla testa verso I piedi; In C, a ausile 


che subisce l’uomo coricato sul ventre, indicano 
per ogni caso l’accelerazione che si può sopportare 
per un dato tempo senza rischio di perdere i 
sensi. Le accelerazioni sopportabili aumentano 
molto se l’applicazione dura meno di un seconda. 


guigna che stentava ad abituarsi alle evoluzioni 
a 200 km/h, deve ora sopportare quelle di appa¬ 
recchi che volano a 2000 km/h, ed il più efficace 
sistema che si è trovato fin qui per riuscirvi è sta¬ 
to di aumentare, contemporaneamente alla veloci¬ 
tà, il raggio della virata, tenendo conto che, per 
mantenere alla forza centrifuga lo stesso valore, 
occorre quadruplicare il raggio della virata quan¬ 
do la velocità si raddoppia, e centuplicarlo quan¬ 
do si vola dieci volte più rapidamente. 

Come per tutti i problemi,, ci si è accorti che 
anche questo si complicava man mano che se ne 
approfondiva lo studio; le misure prese in labo¬ 
ratorio differivano dall'entità dei fenomeni con¬ 
statati in volo. Occorreva, dunque, per avvicinar¬ 
si alle condizioni del volo, aumentare le dimen¬ 
sioni e la potenza delle centrifughe, adattare le ca¬ 
mere delle esperienze alle condizioni di tempera¬ 
tura e pressione ambiente (cosa fino allora tra¬ 
scurata), rilevare gli effetti delle accelerazioni com¬ 
plementari, ecc. Ecco perchè è stata costruita 
nel laboratorio medico della Marina americana, a 
Johnsville, questa quinta centrifuga degli U.S.A. 

Le centrifughe americane della Clinica Mayo, 
dell’Università della California meridionale, del Mi¬ 
nistero dell’Aeronautica a Wright Field e quella 
della Marina a Pensacola, presentavano un certo 
numero di difetti comuni. 

L’aumento dell’accelerazione 

L’uomo è sensibile all'accelerazione, la quale 
agisce sui vari organi sotto forma di pressioni che 
il cuore deve vincere, e che i vasi debbono sop¬ 
portare... (1). Ma, contrariamente alla materia 


(1) Il problema delle variazioni dell’accelerazione e delle com¬ 

plesse turbe psico-fisiologiche cui esse danno luogo è diffusa- 
mente trattato nel fascicolo speciale L"Astronautica (supple¬ 
mento al n. 50) alle pagine 122 -~r 131. 
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inerte, egli è pure sensibile alla rapidità con la 
quale questa accelerazione gli è applicata. Dato 
che i suoi meccanismi di regolazione non entrano 
in gioco che con un certo ritardo, il sangue im¬ 
piega un certo tempo per essere scacciato da un 
organo ed accumularsi in un altro. Lo sperimen¬ 
tatore in laboratorio deve dunque studiarsi di ap¬ 
plicare l’accelerazione al soggetto in esame con 
la stessa rapidità con la quale agiscono in que¬ 
sto senso gli organi di governo di un aeroplano 
quando sono manovrati bruscamente. Ora, sulle 
centrifughe già esistenti l’aumento dell'accelerazio¬ 
ne non supera 1,5 + 4 g per secondo (g rappresenta 
l’accelerazione che la gravità conferisce ad un 
corpo in caduta libera, cioè 9,81 m/sec 1 2 ), men¬ 
tre l’esperienza di volo indica che, in realtà, es¬ 
so raggiunge l’ordine di grandezza di io g al se¬ 
condo. E questo il valore che è stato scelto per 
la centrifuga di Johnsville. 

Un raggio di rotazione di 15 metri 

Nelle vecchie centrifughe, il cui raggio varia fra 
i 4,50 m ed i 7 m, si rivelano forti differenze fra 
le accelerazioni che subiscono contemporanea¬ 
mente i piedi e la testa di un uomo il cui corpo 
è situato lungo il raggio; per una data velocità 
angolare, infatti, l'accelerazione è proporzionale 
al raggio. Al contrario, in un aeroplano il rag¬ 
gio di rotazione non scende mai al di sotto di 
qualche decina di metri e quindi l'accelerazione 
è praticamente la stessa su tutte le parti del cor¬ 
po. La lunghezza del braccio della centrifuga di 
Johnsville è stato portato perciò a 15 metri. 

Un® potenza di 16000 cav 

Le prime centrifughe raggiungevano largamente 
l’accelerazione degli aerei in servizio. Ma i dati 
rilevati recentemente con un vagonetto-labòra- 
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La sistemazione dei soggetto nella camera del- 
le esperienze richiede una preparazione lunga e 
meticolosa. Tutte le misure che Indicano il suo 
comportamento fisiologico, polso, pressione arte¬ 
riosa nei vari organi ecc. sono trasmesse a distan¬ 
za al medico che segue le reazioni per televisione. 


torio propulso a razzo e frenato bruscamente han¬ 
no dimostrato che l’uomo può resistere a molto 
più che ai io o 12 g, che non si superano in 
volo normale, a condizione che queste accelera¬ 
zioni o decelerazioni siano applicate soltanto per 
tempi brevissimi. 

Ciò si verifica, principalmente, negli atterraggi 
o negli urti accidentali. L’accelerazione massima 
della centrifuga di Johnsville è stata portata per 
questi motivi fino a 40 g. 

Ciò ha obbligato ad accrescere la potenza im¬ 
piegata; essa è passata da 4000 cav in regime 
permanente, a 16000 cav per tempi brevissimi. 

Le accelerazioni complementari, che derivano 
dai movimenti propri del pilota, come per esem¬ 
pio lo spostamento della testa per un’osservazio¬ 
ne qualunque, non possono essere trascurate. Per 
studiarle, la nuova camera di esperienze può es¬ 
sere manovrata, all’estremità del braccio che la 
sostiene, attorno a due assi normali fra loro. 

Condizioni di temperatura e pressione 

Le diverse condizioni riscontrate in volo deb¬ 
bono essere rispettate. Infatti si è riconosciuto 
che le principali differenze riscontrate fra i risul¬ 
tati ottenuti con la centrifuga e quelli in volo de¬ 
rivavano dal diverso ambiente. 

Le basse temperature favoriscono la resistenza 
alle accelerazioni. La pressione sull’organismo, 
dovuta alla pressione parziale dell'ossigeno o al¬ 
l’eventuale uso della maschera, interviene anche 
essa. Infine l'osservazione abituale delle differen¬ 
ze di comportamento fra passeggero e pilota mo¬ 
stra come l'eccitazione conseguente al volo generi 
nel pilota una favorevole modificazione della cir¬ 
colazione sanguigna. 

Per lo studio di alcuni di questi fattori si può 
far variare la temperatura della camera di espe¬ 
rienza della centrifuga di Johnsville fra 4 0 e 430 C, 
e si può anche portare la pressione atmosferica al 
bassissimo valore che corrisponderebbe ad un’altez¬ 
za di 18 000 metri. 

Velo grigio e velo nero 

Quando il pilota guida nella posizione abituale, 
e cioè seduto, gli effetti fisiologici di una accele¬ 
razione positiva (diretta dalla testa verso i pie¬ 
di) si classificano nel modo seguente: 

Una perdita parziale della visione, il cosiddet¬ 
to velo grigio , si verifica generalmente verso i 
4 g; essa si accentua verso i 4,3 g sotto forma di 
una perdita della visione periferica. Verso i 4,7 g 
la stessa visione centrale sparisce: è il fenomeno 
del velo nero o visione nera. La perdita di cono¬ 
scenza sopravviene a 5 g. 

Come si spiega questo fenomeno? In posizione 
normale, a terra, la pressione del sangue manda¬ 
to dal cuore nelle arterie che irrorano il cervello 



non diminuisce che del peso della colonna san¬ 
guigna compresa fra il cuore ed il cervello. Ma 
in un aeroplano che sale, il peso di questa colon¬ 
na aumenta in proporzione all’accelerazione sop¬ 
portata. Viene un momento nel quale il cuore 
non può più superare questo peso apparente, e 
cosi, essendo il cervello privato di sangue, l’uo¬ 
mo perde conoscenza. 

La ragione dei disturbi visivi 

Perchè la visione è la prima a subire disturbi? 
Ciò è dovuto al fatto che il sangue, per entrare 
nel globo oculare, deve vincere la pressione abba¬ 
stanza elevata dei liquidi che lo riempiono. Que¬ 
sta pressione interna dell’occhio aggiunge i suoi 
effetti a quelli dell’accelerazione. 

I valori medi dell’altezza del cervello e dell’oc¬ 
chio al di sopra del cuore, della pressione del san¬ 
gue arterioso, e della pressione intraoculare, con¬ 
fermano i valori indicati come soglia dei disturbi 
della visione e della perdita della conoscenza. Ciò 
è dimostrato dal fatto che, ripiegando il corpo su 
se stesso, l’apparire di. questi fenomeni diminui¬ 
sce nella misura corrispondente all’abbassamento 
della testa che riduce l’altezza dell’occhio e del 
cervello rispetto al cuore. Le cifre precedente- 
mente indicate non sono, comunque, assolute; si 
osserva uno scarto medio di 0,5 g, circa, a se¬ 
conda della statura degli individui, del funziona¬ 
mento del loro sistema cardiovascolare, ecc. 
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• Le prove con forti accelerazioni realizzate me¬ 
diante carrello su rotaie hanno preceduto le espe¬ 
rienze con centrifughe. Il carrello è lanciato me¬ 
diante i razzi che si vedono posteriormente ed è 


frenato dalla pressione di pattini collegati alle ro¬ 
taie. Si i constatato che l’uomo è in grado di resi¬ 
stere ad una decelerazione di 35 g. ma solo per 
una durata dell’ordine di un decimo dì secondo. 


I fenomeni sono nella realtà più complicati di 
quanto non appaia da queste troppo brevi indica¬ 
zioni schematiche. 

Anzitutto vi è uno sfasamento fra la causa e 
gli effetti. Per le accelerazioni abituali, , le regio¬ 
ni superiori del corpo non sì vuotano del san¬ 
gue a vantaggio delle regioni inferiori se non do¬ 
po parecchi secondi. Il ritorno della massa san¬ 
guigna in senso inverso segue il termine dell’acce¬ 
lerazione con un ritardo dello stesso ordine di 
grandezza; durante una ripresa della durata di 
una decina di secondi, la visione non si turba 
per esempio che nella fase di salita, ma permane 
disturbata per qualche tempo dopo che l’aereo 
ha ripreso il suo volo orizzontale. 

Interviene anche un secondo fenomeno. .La con¬ 
trazione dei vasi dilatati in misura anormale, 
tende ad opporsi alla variazione del volume san¬ 
guigno; questa reazione naturale non comincia 
prima di 8 o io secondi. I primi disturbi posso 
no dunque sparire, anche se l’accelerazione si 
mantiene ad un valore costante, ma a condizio¬ 
ne che essa non sorpassi troppo quel valore che 
ha dato loro origine. 

Un vestito contro l’accelerazione 

La posizione che assume il soggetto quando è 
piegato in avanti ed abbassa la testa di una de¬ 
cina di centimetri, eleva sensibilmente la soglia dei 
ricordati disturbi visivi, nella misura di 1,2 -h 1,3 g 
ali'incirca. 

Un vantaggio ancor più rilevante è in relazio¬ 
ne con i movimenti che il soggetto può compiere 
per opporsi al rallentamento della circolazione 
nelle regioni inferiori del corpo. Si attribuisce al¬ 
le diverse contrazioni ed ai movimenti del pilo¬ 
ta il suo migliore comportamento, agli effetti del¬ 


l’accelerazione, rispetto ai passeggeri. Analoga¬ 
mente, i disturbi compaiono più tardi su un ae¬ 
reo anziché su una centrifuga, a causa della mag¬ 
giore distensione di cui gode il soggetto. 

Il movimento respiratorio con espirazione più 
completa possibile è molto efficace. A causa del¬ 
la contrazione dei muscoli dell'addome cui dà 
luogo, esso può elevare di 2,5 g la soglia dei di¬ 
sturbi. Ma nella posizione ripiegata le espirazio¬ 
ni forzate richiedono dal pilota troppa attenzio¬ 
ne, in un momento in cui egli non può distrarsi. 
Si è cercata, pertanto, un’altra soluzione. 

Fin dalla seconda guerra mondiale, specialmen¬ 
te in Germania, in Giappone, negli Stati Uniti 
sono stati studiati dispositivi che comprimono la 
parte inferiore del corpo mediante vesciche riem¬ 
pite di aria. Solo la Marina e l'Esercito america¬ 
ni hanno impiegato, durante la guerra, in parti¬ 
colare nell’Sa Air Force, tute di volo, le G-j e 
G-4, che hanno dato eccellenti risultati. Durante 
i combattimenti, i cacciatori fomiti di tute anti-g 
hanno abbattuto 29 aerei su 1000 missioni, contro 
16 su 1000 dei piloti che non portavano tute anti- 
g. In seguito, queste combinazioni sono state 
complicate con dispositivi più o meno automatici 
capaci di regolare la pressione delle vesciche in 
rapporto all'accelerazione. Lo studio alla centrifuga 
mostra che, con le recenti tute G-5, la soglia dei 
disturbi è elevata di 2,8 g se la si raffronta alla 
misura della pressione arteriosa, e di 2,5 g se ci 
si riferisce all’apparire del velo grigio o nero. 

Il pilotaggio prono 

Nel pilotaggio in posizione prona l’accelerazio¬ 
ne, invece di esercitarsi sul pilota nel senso dalla 
testa verso i piedi, è applicata dal dorso verso il 
petto. Gli scarti dì pressione sanguigna che pro- 
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Una tuta anti-g di nailon. Indossata sotto eli »> 
abituali indumenti di volo, contiene varie vesci¬ 
che applicate sull’addome, le cosce ed i polpacci; 
il loro gonfiamento viene resolato automaticamen¬ 
te secondo il valore raggiunto dall’accelerazione. 


vocavano i disturbi visuali e le sincopi sono, per 
conseguenza, molto differenti. L’esperienza alla 
centrifuga dimostra che il soggetto può facilmente 
sopportare 12 g per una durata da 20 a 30 se¬ 
condi, e perfino di 14 g se l’accelerazione si eser¬ 
cita nel senso dal petto alla schiena, come si ve¬ 
rifica se il soggetto è coricato sul dorso. 

L’applicazione ai caccia veloci è stata simulta¬ 
neamente studiata, nel corso dell’ultima guerra, 
dalla Marina americana e dall’Aviazione tedesca. 
In questi ultimi anni l’Aviazione americana ha 
ripreso le esperienze già compiute dal Northrop, 
caccia sperimentale a reazione con pilota prono. 
Le prove su uno Shooting Star datano dal. 195°- 
51; altri progetti sono allo studio, in particolare 
presso la Beechcraft quello di un piccolo bireat¬ 
tore a delta (con due Turboméca Palias) di 750 kg 
di peso a pieno carico. 

Pare che questi progetti riprendano notevole 
interesse con la prossima entrata in servizio di 
caccia supersonici e di ordigni teleguidati. 

Trovandosi molto lontano dalle velocità trans¬ 
soniche, il caccia munito di un motore alterna¬ 
tivo a scoppio non conosceva la riduzione di por¬ 
tanza e l’aumento di resistenza che impediscono 
agli odierni caccia a reazione le evoluzioni a gran¬ 
de accelerazione, alle quote di combattimento, se 
non vogliono affrontare il pericolo di perdita di 
velocità. È questa minaccia — più che la neces¬ 
sità di limitare le accelerazioni a 2 o 3 g — che 
infastidisce oggi il pilota. 

L’aereo supersonico 

Ma le difficoltà si ripresenteranno nel campo 
delle velocità Supersoniche, dove le relazioni fra 
portanza e resistenza si avvicinano a quelle pro¬ 
prie delle velocità subsoniche. Si potranno utiliz¬ 
zare le capacità dei velivoli di evoluire in poco 
spazio, soprattutto quando la minaccia di ordigni 
guidati imporrà manovre sempre più rapide. Il 
pilotaggio in posizione prona dovrà allora ritorna¬ 
re in auge. Esso permetterà evoluzioni più facili 
e, riducendo le resistenze parassite, migliorerà an¬ 
che la penetrazione. 

Oggi questi vantaggi non sono ancora ricercati. 
Sui grossi apparecchi supersonici che cominciano 


. 



ad uscire dalle officine, e che sono muniti di due 
turboreattori J-57 di oltre 6000 kg di spìnta cia¬ 
scuno, la presenza di un pilota seduto non ridu¬ 
ce le possibilità di volo. La cosa sarà diversa per 
gli aerei che andranno somigliando all’ordigno 
guidato, ed ai quali sembra si debba giungere in 
virtù di quella legge eterna che fa succedere il 
minuscolo al gigantesco. Allora, per raggiungere 
l'avversario come per sfuggirgli, si sarà molto 
soddisfatti di poter disporre dell’aereo supersoni¬ 
co predisposto in modo che il pilota prono possa 
compiere evoluzioni subendo senza danno accelera¬ 
zioni spinte fino ai 12 g. • 

* 
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IL MAGNESIO PROTEGGE 
LO SCAFO DELLE NAVI 

La lenta ma sicura corrosione degli scafi di 
acciaio delle navi, ad opera dell’acqua ma¬ 
rina, può essere eliminata grazie al sistema 
di protezione catodica, in cui il magnesio fa 
la parte del salvatore sacrificandosi, invece 
dell’acciaio, all’azione corrosiva del mare. 


I i L SUPERBO spettacolo offerto dai colossi di 

acciaio che solcano gli oceani non fa neanche 
jIL lontanamente supporre quale sia l'entità delle 

insidie tese alla loro resistenza da parte degli 
elementi naturali; ed in particolare dal liquido ele¬ 
mento che li ospita e che agisce come un efficace 
intermediario nel processo di corrosione della nave. 

È questo un problema gravissimo che da anni 
affanna gli armatori di tutto il mondo per i suoi 
dannosissimi riflessi economici. Secondo le ultime 
statistiche americane si deve considerare infatti 
che le spese di esercizio di una nave da 10000 
tonnellate ammontano all'incirca a 2000 dollari al 
giorno (presso a poco 1 300 000 lire) : questi 2000 
dollari sono di puro passivo per tutto il periodo in 
cui la nave è obbligata a rimanere in bacino di ca¬ 
renaggio. Se si aggiungono le spese vive per l'oc¬ 
cupazione del bacino stesso, per un importò gior¬ 
naliero pari a 15004-2000 dollari, ed il costo me¬ 
dio delle riparazioni, che va dai 3500 ai 5000 dol¬ 
lari, si può ben comprendere quale cospicua per¬ 
dita rappresenti per la Compagnia armatrice l’en¬ 
trata delle proprie navi in bacino, necessaria ogni 
anno per curare gli effetti della lenta ma ineso¬ 
rabile tabe marina. 

II fenomeno della corrosione — di natura chi¬ 
mica, o meglio elettrochimica — è dovuto soprat¬ 
tutto alla reciproca azione di diverse zone dello 
scafo di acciaio che sono, le une rispetto alle al¬ 
tre, più o meno chimicamente attive. Quando que¬ 
ste condizioni si avverano si generano nella parte 
immersa dello scafo correnti elettriche che vanno 
dalle zone più attive a quelle meno attive: in 
altre parole il sistema si comporta come una pila 
nella quale l’anodo 1 —* dal quale cioè la corrente 
esce, secondo il suo senso convenzionale — è rap¬ 
presentato dalle zone attive, il catodo, nel quale 
la corrente entra, corrisponde alle zone meno at¬ 
tive, e l’acqua marina funziona da elettrolito. 

Questo passaggio di corrente è accompagnato — 
secondo il meccanismo della reazione chimica in 
corso — dal trasporto di particelle di metallo sot¬ 
tratte alle zone attive; e naturalmente, dopò un 
certo periodo di tempo, si formano nello scafo 
zone butterate che diventano anfrattuosi sempre 
più profonde e infine anche, forature. Non altri- 


Nel bacino di carenaggio di Brooklyn due 
operai, dopo la saldatura dei bulloni allo scalo, 
provvedono al fissaggio della rotaia di magnesio. 
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menti nelle pile a liquido a zinco-carbone, nelle 
quali l’anodo è costituito da zinco metallico, si 
può constatare ogni giorno la graduale ma sicura 
distruzione dello zinco. 

Analoghi fenomeni di corrosione si deplorano 
nelle rotaie delle tranvie urbane, per effetto delle 
correnti che inevitabilmente si disperdono nel ter¬ 
reno per incanalarsi nelle tubazioni dei servizi 
pubblici urbani. Le rotaie, che funzionano da ano¬ 
do di una pila nella quale le tubazioni agiscono 
da catodo ed il terreno da elettrolito, risultano 
perciò, dopo un certo tempo, profondamente cor¬ 
rose e devono essere sostituite. 

Ritornando agli scafi delle navi è evidente che, 
se si arresta il flusso di queste correnti dalle zone 
più attive verso le meno attive, cesserà il feno¬ 
meno della corrosione; la generazione delle correnti 
non può essere evitata, ma se esse vengono op¬ 
portunamente deviate lo scafo è salvo. Lo scopo 
sembra raggiunto con il sistema della cosiddetta 
protezione catodica, basato sull’impiego di un me¬ 
tallo elettrochimicamente più attivo dell'acciaio e 
che assumerà perciò le funzioni di anodo. Il me¬ 
tallo che si è dimostrato il più adatto, è il ma¬ 
gnesio : esso avrà cosi la sorte prima riservata al¬ 
l’acciaio e cioè si corroderà gradualmente, ma 
corrodendosi preserverà lo scafo. Naturalmente 
però sarà necessario sostituirlo periodicamente. 

Il metodo migliore per rendere più efficace que¬ 
sto sistema di protezione è quello di bullonare 
una lunga rotaia di lingotti di magnesio sui due 
lati dello scafo, a qualche metro di profondità 
dalla linea di immersione. g j> a v 




Le corde vocali non vibrano per il passaggio dell’aria nella laringe 
ma, come tutti gli altri muscoli, per effetto dell’impulso nervoso. 
Raoul Husson ce ne fornisce la prova dimostrando che il registro 
di una voce dipende dalla sensibilità nervosa dell’organo vocale. 


• Il dott. Chenay controlla le caratteri¬ 
stiche nervose dalla corde vocali de! 
celebre mezzo sonrano Hélène Bouvler. 


LO STIMOLO NERVOSO 
COMANDA LA VOCE 


N IENTE è più semplice, in apparenza,. del 
meccanismo di produzione della voce: l'aria 
espirata, proveniente dalla trachea, trova 
il passaggio chiuso quando la laringe è in 
posizione di emettere un suono. L’aria passa a forza 
attraverso le corde vocali ravvicinate, ma, per la 
loro elasticità, queste ritornano subito alla posizio¬ 
ne primitiva; si ha quindi nuovamente la chiusura 
della laringe seguita da un'altra apertura: i labbri 
della fessura carnosa vibrano emettendo un suono. 

fi, ingomma, 11 medesimo funzionamento del- 
1 ' uficitt , organo sonoro del clarinetto, dell oboe, del 
sassofono e di altri strumenti musicali; all uscita 
di un tubo l'aria si apre un passaggio sollevando 
una linguetta che subito si riabbassa perula sua 
elasticità. L'analogia è cosi evidente che 1 organo 
che occlude la trachea ha derivato il suo nome dal 


greco gioita, che significa insieme lingua ed ancia, 

Proprio l’immediatezza di siffatta analogia, ha 
impedito che nel passato questo fenomeno fisiolo¬ 
gico fosse analizzato più profondamente, È suffi¬ 
ciente ammettere che la tensione delle corde vocali 
vari sotto l'effetto di una contrazione muscolare 
per spiegare la produzione di suoni di diversa al¬ 
tezza : dal conflitto tra la pressione dell’aria espi¬ 
rata e l’elasticità della glottide nascerà un suono 
tanto più acuto quanto più grande sarà la tensione 
delle corde vocali. 

Ma questa concezione classica, conosciuta sotto 
il nome di teoria mia-elastica, della fonazione, è 
stata smentita dagli studi condotti nel laboratorio 
di fisiologia generale della Sorbona a Parigi, dove 
si è scoperto che le vibrazioni delle corde vocali 
non sono prodotte dal passaggio dell’aria. 
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Stroboscopia e tomografia 

Per l'osservazione e la misura delle vibrazioni 
delle corde vocali si dispone al giorno d’oggi di 
metodi e di apparecchi perfezionati. Innanzi tutto 
lo stroboscopio, che emette lampi luminosi cosi 
frequenti e di cosi breve durata da apparire ai no¬ 
stri occhi come una luce continua. Un oggetto, il¬ 
luminato in tal modo, che sia sede di vibrazioni 
della medesima frequenza dei lampi sembra im¬ 
mobile. Ma, se le due frequenze non si corrispon¬ 
dono esattamente, ogni lampo colpisce l’oggetto in 
un momento diverso del suo periodo di oscillazione 
e le immagini successive dànno l’impressione di un 
movimento più lento. 

Cosi, al cinema, sembra che le ruote delle vet¬ 
ture girino lentamente, siano immobili o girino al- 
l'indietro, secondo lo sfasamento del ritmo della 
ripresa e secondo il ritmo con il quale i raggi si 
succedono in un medesimo punto del cerchio. Fac¬ 
ciamo giungere con uno specchietto da laringoiatra 
un fascio luminoso regolato a 436 lampi al secondo 
su corde vocali mosse con un ritmo di 435 vibra¬ 
zioni corrispondenti al la 3. Ogni raggio illuminerà 
la glottide con uno sfasamento corrispondente a 
1/436 di fase; dopo 436 lampi, cioè dopo un se¬ 
condo, essa avrà compiuto una fase completa. Sem¬ 
brerà eh’essa vibri al ritmo di un periodo al se¬ 
condo. Le corde vocali rivelano così le loro vibra¬ 
zioni attraverso un rallentamento artificiale che 
mette in luce la loro notevole elasticità. 

Un altro metodo di osservazione è quello tomo¬ 
grafico. Una volta, quando si voleva radiografare 
la laringe, era necessario mettersi di profilo per eli¬ 
minare 1 ostacolo della colonna vertebrale; le corde 
vocali si proiettavano, allora, una sull’altra ed era 
perciò impossibile osservarne i movimenti relativi. 
Al giorno d’oggi la tomografia permette di radio¬ 
grafare secondo una sezione ( tomos ) con piccola 
profondità di campo; in tal modo si e limin ano gli 
ostacoli sia anteriormente sia posteriormente. Fo¬ 
tografando la laringe di fronte è pertanto possibile 
osservare bene il meccanismo della fonazione. 

Fenomeni inesplicabili 

Anche alcuni particolari noti da parecchio tem¬ 
po contrastavano nettamente con le teorie classi¬ 
che della fonazione. 

In alcuni soggetti colpiti da disturbi vocali, le 
corde sono distese : la voce dovrebbe essere più 
grave ed è invece solo leggermente velata, bianca; 
se si tratta di un cantante, la voce non è colpita 

• Schema dell’eccita¬ 
zione artificiale di un 
nervo. Gli elettrodi di 
argento si trovano a 
contatto con il nervo 
su un breve tratto di 
esso, L'Impulso nervo¬ 
so viene così avviato e 
mantenuto su tutta la 
lunghezza dei nervo, 
stabilendo una differen¬ 
za di potenziale tra gli 
elettrodi per mezzo dello 
stimolatore elettronico. 


nell'estensione del registro, ma perde in incisivi¬ 
tà; o meglio, quando è distesa una sola corda, il 
suono emesso da entrambe le corde non è diverso. 

Ugualmente, se si osserva con lo stroboscopio un 
cantante che passa al falsetto , si vede che la la¬ 
ringe si distende. Dato che le corde vocali si di¬ 
stendono, il suono dovrebbe diventare più grave; 
invece la voce in falsetto serve a salire. 

Era possibile superare queste difficoltà conside¬ 
rando 1'emissione del suono come effetto della vi¬ 
brazione elastica; qualcuno però aveva già la sen¬ 
sazione che questa teoria era piuttosto precaria. 
Pochi anni fa un fonoiatra domandò al prof. La- 
picque perchè nell’importante trattato di fisiologia 
di Roger e Binet, al quale aveva collaborato, non 
c’era un capitolo sulla fonazione. « Perchè — ri¬ 
spose il grande neurofisiologo — tutti abbiamo 
pensato che non c’era niente di serio da dire! ». 

Già dal 1930 la teoria classica poteva considerarsi 
superata.. In quell’anno infatti, negli Stati Uniti, 
il fisiologo Erich Lindemann aveva fatto un espe¬ 
rimento; dopo aver addormentato un cane, gli ap¬ 
plicò un elettrodo sul nervo ricorrente (o laringeo 
superiore ) che innerva la glottide. Il cane, al ri¬ 
sveglio, incominciò a gemere; l'impulso che si ri¬ 
levò nel nervo aveva la medesima frequenza della 
voce : , A]lora P erò non si poterono trarre tutte le 
possibili conclusioni da questa osservazione perchè 
ancora si ignorava che il cervello fosse capace di 
emettere impulsi con ritmo così rapido. 

L’eccitamento artificiale 

In Francia, Raoul Husson, un matematico con¬ 
vertito alla fisiologia, presentò nel 1951 una tesi 
di laurea su « i fenomeni fondamentali della voce 
nel canto », ottenendo il premio Montyon di fisiolo¬ 
gia dell Accademia delle Scienze. Egli aveva riunito 
una serie di argomenti deduttivi e sperimentali dai 
quali risultava che le corde vocali vibrano, come 
gli altri muscoli, per un eccitamento nervoso’ ritmi¬ 
co inviato dai centri cerebrali. Alcune osservazioni 
cliniche del suo collaboratore doti. E. J. Garde, 
primario di fonoiatria all’ospedale Boucicaut, con¬ 
fermavano questo parere. 

Poiché però nessuna esperienza aveva apportato 
una prova decisiva, R. Husson si rivolse al pro¬ 
fessor A. M. Monnier che mise subito a sua dispo¬ 
sizione il laboratorio di fisiologia della Sorbona e 
dette rincarico di eseguire l’esperimento al suo 
collaboratore principale, il dott. Paul Laget. Lin¬ 
demann aveva individuato l’influsso che determina 
la fonazione. Inversamente, se le nuove teorie era¬ 
no esatte, eccitando prima il nervo ricorrente, le 
corde vocali avrebbero dovuto vibrare. 

L’esperimento, compiuto l’anno scorso, fu mol¬ 
to importante sia per l’interesse della materia, sia 
per il complesso dei mezzi usati. Il laboratorio 
della Sorbona dovette acquistare uno stroboscopio 
ed altro materiale; alcuni apparecchi furono co¬ 
struiti con i mezzi dello stesso laboratorio e fra 
essi un piano riscaldarle munito di termostato 
per assicurare al soggetto temperatura ed umidità 
costanti, una grande gabbia di Faraday a grata 
metallica per ottenere un isolamento elettrico per¬ 
fetto, e infine lo strumento essenziale, uno stimo¬ 
latore elettronico. 
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• L’esperienza dei laboratorio di fisiologìa 
della Sorbona. A destra, il dott. Laget di 
schiena e Raoul Husson di fronte esaminano 
allo stroboscopio le corde vocali del cane. 
A sinistra, il momento più delicato: la ri¬ 
cerca e l’isolamento del nervo ricorrente. 



Questo apparecchio era necessario per produrre 
stimoli, con frequenza e voltaggio regolabili, riu¬ 
niti in gruppi di scariche anche esse di lunghezza 
regolabile. Il problema fu risolto con un circuito 
munito di raddrizzatore a vapori di mercurio. 

Sistemato l’apparecchio, era indispensabile per 
l’esperimento un soggetto adatto, e cioè il cane 
che ha una laringe quasi identica a quella del¬ 
l’uomo e la cui voce è compresa entro i nostri 
stessi limiti dì frequenza. 

Si dovettero fare due tentativi prima di trovare 
la tecnica appropriata. La più grave difficoltà, sul¬ 
le prime, fu di rintracciare il nervo ricorrente, poi¬ 
ché non si possedevano nozioni precise su questa 
parte del sistema nervoso del cane. 

Il nervo ricorrente è un nervo doppio che pro¬ 
viene dal decimo paio di nervi cranici, il nervo va¬ 
go o pneumogastrico. Esso è detto ricorrente, per¬ 
chè innerva la laringe dopo un percorso ad ansa: 
si dirige, verso il basso fin sotto la ghiandola ti¬ 
roide e poi risale verso l’alto. 

Il terzo esperimento, compiuto il 28 maggio 
1952, dette i primi buoni risultati confermati e 
precisati da esperienze successive. 

Il processo operatorio 

Dopo aver anestetizzato il cane con una iniezio¬ 
ne a base di cloralio, se ne mettono a nudo la car¬ 
tilagine tiroide (il pomo di Adamo) e la trachea; 
la ghiandola tiroide è liberata dalle sue connes¬ 
sioni e spostata: così si può raggiungere il nervo 
ricorrente, simile a un nastro biancastro di 2 o 3 
mm di larghezza, che si trova posteriormente ad 


essa. Irrorato con soluzione fisiologica a 38° per 
impedire che si secchi e si raffreddi, esso viene 
isolato per un tratto da 6 a 7 cm, più in basso 
che sia possibile, per salvaguardare le sue connes¬ 
sioni con la laringe, che sono molto fragili. 

Dopo aver richiuso provvisoriamente la ferita, 
si procede a una ultima regolazione dello stimo¬ 
latore. Per le prime esperienze si impiegavano sti¬ 
moli del valore medio di 1 volt: 30 stimoli da un 
millesimo di secondo, con intervalli di un cente¬ 
simo di secondo fra gruppo e gruppo. Si avevano 
così 100 scariche al secondo, con una frequenza cioè 
di poco inferiore al la 1 dei bassi e dei baritoni. 

Si trasporta il cane sul tavolo a temperatura re¬ 
golabile. L'atmosfera mantenuta a_37° deve essere 
satura di vapor d'acqua, poiché un’ nervo di mam¬ 
mifero perde rapidamente le sue proprietà condut¬ 
trici se si secca o si raffredda. Si riapre l’incisione 
del collo, ed è questo il momento più delicato: si 
solleva il nervo ricorrente, lo si isola dai tessuti 
vicini con una foglia di latice, e quindi lo si ap¬ 
poggia sulla doccia formata dagli elettrodi. 

L’animale addormentato è immobilizzato com¬ 
pletamente e così pure gli elettrodi, perchè ogni 
variazione nei contatti provoca variazioni nella sti¬ 
molazione. Si pone una protezione sul tavolo ope¬ 
ratorio per mantenere costanti le condizioni am¬ 
bienti e quindi si stimola il nervo. 

Stimolare un nervo non consiste nel sostituire 
l’impulso nervoso con una variazione artificiale del 
potenziale, ma nell'innescarlo con un eccitamento, 
su un piccolo tratto, e nel mantenere l’impulso 
stesso con eccitamenti ripetuti. 

Si ottiene questo effetto stabilendo una differen- 
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za di potenziale tra due punti del nervo, anche 
molto vicini tra loro. Come reagisce la laringe a 
questi stimoli inviati attraverso il nervo ricorren¬ 
te? È possibile osservarlo con l'aiuto dello strobo¬ 
scopio dopo aver aperto le mascelle con un diva¬ 
ricatore da dentista. 

Si può osservare che la corda vocale del lato sti¬ 
molato si avvicina a quella dell’altro lato (abban¬ 
dona la posizione di respirazione per assumere quel¬ 
la di fonazione) e incomincia a oscillare. Se lo stro¬ 
boscopio, regolato a ioo, permette di osservare le 
vibrazioni, vuol dire che il suo ritmo corrisponde 
sensibilmente a quello delle corde. Si, sa che gli 
stimoli sono stati ritmati a 100 al secondo: la co,r- 
da vibra dunque con la medesima frequenza dello 
stimolo. L'autunno scorso altre esperienze hanno 
provato che si ha la medesima concordanza per 
stimoli con frequenze da 100 a 600. 

È da notare che in queste esperienze non si pro¬ 
duce alcun suono perchè non c’è passaggio di aria 
sulla corda vocale che vibra: infatti il ritmo re¬ 
spiratorio del soggetto è molto debole (circa un 
atto respiratorio al minuto). Sarà certamente fa¬ 
cile ristabilire il meccanismo della fonazione in¬ 
sufflando aria nella trachea e l’esperienza sarà ten¬ 
tata prossimamente. Comunque la prova compiuta 
è già chiaramente indicativa: poiché le corde vi¬ 
brano senza passaggio dì aria, ciò significa che 
l'aria non è assolutamente necessaria per lo svol¬ 
gersi del fenomeno. 

Nuove teorie 

Così la frequenza dì un suono non è regolata 
dalla pressione dell’aria e dall'elasticità dello sfin¬ 
tere laringeo, ma è un fenomeno di fisiologia neu¬ 
ro-muscolare; le corde vocali si contraggono sotto 
l’impulso nervoso, come gli altri muscoli, ma il 
ritmo degli impulsi che le eccitano raggiunge alti 
valori di frequenza. 

Non è facile stabilire l’origine di questo ritmo. 
La produzione degli impulsi nei centri motori è 
uno dei problemi più oscuri di tutta la fisiologia 
nervosa. Il nucleo del bulbo dal quale prendono 
origine il nono e il decimo paio dei nervi cranici, 
ha certamente la sua importanza, ma esso fuh- 
ziona solo da soccorritore (relè) dato che l’altezza 


della voce dipende dalla volontà, cioè dalla cor¬ 
teccia cerebrale. Sarà possibile chiarire questo par¬ 
ticolare provocando vibrazioni delle corde vocali 
mediante l’eccitamento di alcune zone corticali. 

È facile immaginare come queste nuove teorie 
rappresentino una vera e propria rivoluzione per i 
cantanti. Il tenore non è più l’individuo le cui cor¬ 
de vocali possono vibrare rapidamente al passaggio 
dell’aria, ma colui nel quale l’impulso nervoso può 
raggiungere un’alta frequenza nel nervo ricorrente. 
Alla fonoiatria si sostituisce la neuro-fonoiatria ; 
alle spennellature, alle polverizzazioni, ai massaggi 
vibratori, si sostituiscono le cure neurologiche. Uno 
specialista che visita un cantante trova, per solito, 
una laringe sanissima: è necessario risalire al bul¬ 
bo, al cervello e, spesso alle ghiandole endocrine. 

Con la scorta delle nuove teorie il dott. J. A. 
Amado, assistente di endocrinologia all’Hòtel-Dieu, 
ha ottenuto notevoli risultati riferendo a un alte¬ 
rato funzionamento delle ghiandole endocrine al¬ 
cuni disturbi alla voce dei cantanti. 

Il dott, Garde classifica i disturbi alla voce, sia 
parlata che cantata, secondo il nucleo cerebrale al 
quale si possono riferire; e propone cure basate 
sull'impiego di sostanze capaci di eccitare il pa¬ 
rasimpatico e la corteccia cerebrale. 

Un solo specialista non è più sufficiente : è sta¬ 
ta perciò fondata alla Sorbona una Associazione 
per lo studio della fonazione e del linguaggio. 

Una scala fisiologica delle voci 

Sulla base dei nuovi dati è possibile una classifi¬ 
cazione fisiologica dei cantanti. Nella scala vocale, 
il soggetto è tanto più in alto quanto più i suoi 
nervi hanno la capacità di trasmettere alte fre¬ 
quenze. Esiste un coefficiente che misura il grado 
di eccitabilità di un nervo: la cronassia, che rap¬ 
presenta il tempo necessario perchè una corrente 
elettrica di determinata intensità provochi l’ecci¬ 
tamento del nervo stesso. 

Poiché non è facile misurare la cronassia del 
nervo ricorrente, R. Husson con il dott. C. Che- 
ney ha pensato che un altro nervo del collo di¬ 
pendente dal medesimo nucleo bulbare possa avere 
una cronassia dello stesso ordine di grandezza e 



a. Vestibolo della laringe - 



• Tre tomogrammi del¬ 
la laringe di un barito¬ 
no mentre emette la 
vocale A sulla nota SI 2, 
La colonna vertebrale è 
invisibile per quanto le 
radiografìe siano state 
prese frontalmente. A si¬ 
nistra la voce è forte, 
le corde vocali sono av¬ 
vicinate per 8 mm di 
altezza. Al centro, in 
un piano, ravvicina¬ 
mento si riduce a 3 
mm. A destra, in fal¬ 
setto, solo i margini 
liberi si trovano a con¬ 
tatto, L’avvicinamento 
delle corde dipende dal¬ 
ia forza della voce. 
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• La laringe vista dall’al¬ 
to' come si mostra al la¬ 
ringoiatra nello specchiet¬ 
to del faringoscopio. In po¬ 
sizione di fonazione (a si¬ 
nistra) le corde vocali sono 
ravvicinate, in posizione dì 
respirazione (a destra) le 
cartilagini aritenoidi, si¬ 
tuate lateralmente, allon¬ 
tanano le corde vocali e 
aprono la glottide scopren¬ 
do la laringe: in alto si 
vede la epiglottide, lamina 
elastica triangolare che si 
abbassa sul vestibolo della 
laringe a ogni deglutizione. 










■ 


precisamente il nervo sterno-cleido-mastoideo che 
innerva il muscolo omonimo : è molto facile misu¬ 
rarne la cronassìa attraverso' la pelle. Alcuni can¬ 
tanti francesi si sono prestati recentemente alle ri¬ 
cerche di Husson e Chenay e si è potuto vedere che 
la classificazione secondo la cronassia del nervo 
cleido-sterno-mastoideo corrisponde esattamente al¬ 
la classificazione secondo l’altezza della voce: dal 
tenore che raggiunge le note più alte, al basso pro¬ 
fondo, dal soprano lirico al contralto, le varie cro¬ 
nassie misurate sono tutte comprese regolarmente 
tra 0,08 e 0,17. 

Dagli ultimi studi è apparso che la cronassia è 
influenzata dsSla attività delle ghiandole endocrine, 
ma era già nota l’influenza delle glandole sessuali 
sulla voce umana: le variazioni provocate nei ra¬ 
gazzi dalla pubertà, e negli adulti dalla castrazione. 


Sarà così possibile curare i difetti della voce con 
l’aiuto di prodotti farmaco-dinamici e le corde vo¬ 
cali perderanno parte della loro importanza: da 
esse dipende sempre la purezza, la ricchezza, il tim¬ 
bro; esse manterranno cioè le vibrazioni create dal¬ 
l’impulso, ma il tono sarà loro imposto in ogni 
caso dai centri nervosi. 

Tramontano così tutte le considerazioni secondo 
le quali si volevano stabilire concordanze tra il 
tipo fisico e la voce (il tenore grasso e il basso lon¬ 
gilineo, il contralto di tipo mascolino e il soprano 
molto femminile). I^e ha sostituite la scala dei ca¬ 
ratteri fisiologici precisi e misurabili. 

Un fatto ci dimostra che questa rivoluzione è in 
atto : un giovane cantante si è recentemente fatta 
misurare la cronassia al laboratorio della Sorbona 
per decidere se era baritono o tenore. • 
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UNA lATTERIi DI ACCUMULATORI 


P ER MOLTO TEMPO, gli accumulatori sono 
stati considerati molto fragili o facilmente 
avariabili. Bisogna d'altra parte riconosce¬ 
re che i milioni di batterie in servizio sulle 
automobili — cioè proprio quelle che sono sotto¬ 
poste a condizioni di lavoro particolarmente dure, 
sia dal punto di vista meccanico sia da quello elet¬ 
trico •—• funzionano in modo del tutto soddisfa¬ 
cente. È tuttavia necessario usarle e* mantenerle 
con cura. Infatti la materia attiva degli elettrodi, 
costituita da sostanze agglomerate a forte pressio¬ 
ne nelle celle di griglie metalliche, corre il rischio, 
per effetto di urti o di vibrazioni, di cadere sul 
fondo del recipiente e, quando questo deposito ab¬ 
bia raggiunto un certo spessore, di dar luogo a 
dannosi corti circuiti. 

D'altra palle, alla batteria di un'auto si chiede 
di adempire i compiti più diversi, quali l'alimen¬ 
tazione di numerosi accessori e ravviamento: a 
questo scopo la capacità della batteria è calcolata 
con largo margine. Pertanto Tilluminazione e l’ali¬ 
mentazione degli accessori, che richiedono modeste 
intensità di corrente, non provocano rapido esau¬ 
rimento; non si può dire altrettanto dell’avvia¬ 
mento che, per alcuni secondi, richiede una forte 
erogazione di corrente, dato che la resistenza elet- 
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Dopo gli accumulatori 9 ferro-nichel con 
piastre agglomerate a caldo, ecco quelli 
nuovi ad argento-zinco ancora più leggeri. 


trica del motore d’avviamento è, da fermo, molto 
bassa. Poiché la caduta di tensione (in volt) è 
pari al prodotto dell’intensità (in ampere) per la 
resistenza elettrica interna (in ohm), la tensione 
ai morsetti rischia di diventare troppo debole per 
poter mantenere il motore d’avviamento ad una 
velocità sufficiente. Per rimediare a questo incon¬ 
veniente, si diminuisce la resistenza elettrica della 
batteria e ciò si ottiene aumentando il numero del¬ 
le piastre e riducendo la distanza fra esse. 


Gli accumulatori a piombo 

Come abbiamo rilevato, le moderne batterie 
adempiono molto bene il loro compito. Per la mag¬ 
gior parte esse sono costituite da elementi a piom¬ 
bo, ideati da Planté nel 1.859. Il principio di fun¬ 
zionamento è ben noto : se in un recipiente con¬ 
tenente un elettrolito, costituito da una. soluzio¬ 
ne di acido solforico in acqua, si pongono due pia¬ 
stre di piombo affacciate e coliegate rispettiva¬ 
mente ai poli d’un generatore di corrente conti¬ 
nua, e se, dopo un certo intervallo di tempo, si 
interrompe la corrente che attraversa l’elemento 
così costituito, inserendo le due piastre in un cir¬ 
cuito conduttore sì nota il passaggio d’una cor¬ 
rente, che però questa volta è di senso inverso 
a quello della corrente precedente. 

Il concetto è semplice; . tuttavia la teoria degli 
accumulatori a piombo è abbastanza complessa, 
anzi è piuttosto controversa. Ci limiteremo a dire 
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che, durante la carica, l’energia elettrica che vie¬ 
ne erogata si trasforma in energia chimica e che 
durante la scarica si verifica il fenomeno opposto. 
Poiché questo processo inverso si può manifestare 
anche molto tempo dopo il primo, è come se la 
energia elettrica fosse stata immagazzinata e di 
qui il nome di accumulatore. 

Un elemento di batteria' nella sua forma più 
semplice — una piastra positiva ed una negativa 
— accumulerebbe una quantità di elettricità mol¬ 
to modesta; perciò, in pratica, esso comprende nu¬ 
merose piastre positive e negative, coliegate ri¬ 
spettivamente ad un polo ed all’altro. La quanti¬ 
tà di elettricità, cioè la capacità dell’elemento, si 
misura in ampere-ora (Ah) ed è il prodotto del¬ 
l’intensità della corrente per il tempo di erogazio¬ 
ne. Poiché semplici piastre di piombo non con¬ 
sentirebbero di ottenere una capacità notevole, es¬ 
se sono state rivestite di ossidi di piombo, pre¬ 
parati in precedenza., che riempiono appositi al¬ 
veoli ricavati nelle piastre stesse: si raggiungono 
in tal modo 15 Ah per ogni, kg di piastre. 

Dato che un elemento d’accumulatore a piombo 
dà una tensione di 2 volt, per raggiungere il vol¬ 
taggio desiderato se ne collegano diversi in serie, 
ma la capacità rimane sempre quella d’un solo 
elemento. Per esempio, 6 elementi da xoo Ah co¬ 
stituiscono una batteria da 12 volt e 100 Ab. Il 
-rendimento, dato dal rapporto fra il numero di 
Ah forniti nel corso d’una scarica completa ed il 
numero d’Ah assorbiti durante la carica, può rag¬ 
giungere, per una scarica lenta, il 95% ma, pra¬ 
ticamente, si aggira intorno al 75%. La resisten¬ 
za elettrica interna è dell’ordine di alcuni mille¬ 
simi di ohm e diminuisce se la capacità aumenta 
(l’ohm, che è l’unità di resistenza, corrisponde al- 
l’incìrca alla resistenza di un filo di ferro del dia¬ 
metro di un millimetro, lungo 7,5 m). 

I principali inconvenienti presentati dall'accu¬ 
mulatore a piombo sono: 

— il peso (un elemento da, .150 Ah pesa al mi¬ 
nimo 10 kg, ciò che corrisponde a 60 kg per una 
batteria da 12 V); 

*. — la solfatazione (l’uso oculato ed una ma¬ 

nutenzione razionale possono ritardarla, ma essa 
si verifica sempre impiegando un elettrolito a base 
di acido solforico); 

— i rischi di corti circuiti per caduta di ma¬ 
teria attiva su) fondo del* recipiente in caso di 
eccessive intensità di carica e di scarica. 

L’accumulatore alcalino 

Per quanto basato su un principio identico — 
trasformazione di energia elettrica in energia chi¬ 
mica alla carica, e viceversa alla scarica — l’ac¬ 
culo alatore alcalino, ideato da Edison agli inizi 


Le piastre normali desìi accumulatori alcalini 
sono piane, oppure a tubetti. Le prime (a sinistra) 
sono costituite da lamine metalliche, sistema che 
conferisce una grande robustezza meccanica ed 
una lunga durata,' ma che rende elevata la resi¬ 
stenza interna. Le seconde (a destra) sono for¬ 
mate da molti tubetti di acciaio nichelato fitta¬ 
mente perforati che contengono strati compressi 
d’idrato dì nichel e di metallo (ferro 0 cadmio). 
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di questo secplo, differisce sostanzialmente dall’ac¬ 
cumulatore a piombo, kia per quanto riguarda la 
composizione dell’elettrolito, sia per ciò che si ri¬ 
ferisce alla natura degli elettrodi (piastre). 

L’elettrolito è costituito da una soluzione di 
potassa caustica in acqua ed ha una densità di 
circa 24 0 Baumé. 

La materia attiva è costituita da perossido di 
nichel idratp per le piastre positive, e da ferro 
spugnoso e protossido di ferro ovvero cadmio spu¬ 
gnoso per le piastre negative. In siffatto elemen¬ 
to, l’elettrolito non sembra partecipare alla rea¬ 
zione, cioè non reagisce con le materie attive delle 
piastre durante la carica e la scarica e provvede 
solo a consentire il passaggio della corrente; la 
sua densità, in teoria, resta perciò invariata. Il 
volume dell’elemento può pertanto essere ridotto 
e l’impiego semplificato. 

Durante la scarica si verifica un’ossidazione del 
catodo ed una riduzione dell’anodo; fenomeni in¬ 
versi si hanno durante la carica. Si ha cioè un 
trasferimento di ossigeno da uno degli elettrodi 
all’altro attraverso l’elettrolito. 

La tensione di un elemento al termine della 
carica è di circa 1,7 V; la tensione media di sca¬ 
rica è dell’ordine di 1,25 V. Il rendimento è ai¬ 
ri nerica del 70%; ma un elemento alcalino può 
essere scaricato quasi fino a zero e non soffre se 
rimane scarico a lungo. Inoltre un corto circuito, 
che mette fuori uso un accumulatore a piombo, 
non danneggia l’aceumulatóre alcalino. 

Durante il funzionamento, l’elettrolito presen¬ 
ta un abbassamento di livello piuttosto modesto: 
tuttavia assorbe lentamente l'anidride carbonica 
dell’atmosfera, ciò che porta ad una diminuzione 
della .sua conducibilità; è pertanto necessario so¬ 
stituire periodicamente la soluzione (ogni due anni 
circa per le batterie destinate ad un servizio in¬ 
tensivo, almeno ogni quattro anni per quelle usa¬ 
te sulle automobili). 

La costruzione degli accumulatori, alcalini è com¬ 
pletamente meccanica e ciò ne spiega la robustez¬ 
za e la precisione. Data la loro olidità, queste 
batterie sopportano agevolmente urti e vibrazio¬ 
ni; . inoltre le materie attive non possono sfuggire 
dalla loro custodia e perciò non v’è pericolo di 
corti circuiti sul fondo dei recipienti, anche se si 
dà una forte sovraccarica. 


Gli elementi possono funzionare a temperature 
molto basse, fin verso —-30° C, ed a temperature 
elevate, fino a circa 45 0 C. Scariche prolungate e 
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lunghe sovraccariche non danno luogo ad incon¬ 
venienti; si possono compiere utilmente cariche 
rapide. La capacità resta costante a tutti i regi¬ 
mi: la carica si conserva inalterata per lungo tem¬ 
po e l'accumulatore resta a riposo senza danno. 

Grazie alla notevole robustezza ed alla loro lun¬ 
ga durata le batterie alcaline e, in particolare, 
quelle con elementi a cadmio-nichel sono chiama¬ 
te nei Paesi di lingua inglese batterie tìfetime, 
cioè capaci di durare quanto la vita d’un uomo. 

Gli mcouvenienti 

Tuttavia, per certi usi e specialmente per rav¬ 
viamento degli automezzi gli accumulatori alca¬ 
lini presentano qualche deficienza. 

Anzitutto l'elemento alcalino, a parità di peso, 
dà una tensione più bassa ed un ingombro mag¬ 
giore dell'accumulatore a piombo. La sua tensio¬ 
ne media è 6/io di quella degli elementi a piom¬ 
bo : perciò, per ottenere una tensione di 6 V cir¬ 
ca occorrono cinque elementi e per avere 12 V 
sono necessari nove elementi. Durante la scarica, 
la tensione scende del 30% circa (negli accumu¬ 
latori a piombo l’abbassamento è solo del 16%), 
e ciò spiega come occorra, a parità di tensione 
utile, un maggior numero di elementi. 

Un progresso : 

le batterìe a piastre sinterizzate 

I pregi dell’accumulatore alcalino compensano 
ad usura i difetti suaccennati ed il suo prezzo ab¬ 
bastanza alto. Esso presenta tuttavia un incon¬ 
veniente caratteristico che ha reso, finora, molto 
difficile la sua adozione quale batteria per rav¬ 


viamento: si tratta dell’entità della sua resistenza 
interna che supera alTincirca del 30% quella di 
un elemento a piombo. Il perfezionamento di una 
nuova tecnica costruttiva consente, però, di eli¬ 
minare anche questo difetto. 

Le ricerche, iniziatesi nel 1945, hanno portato 
alla realizzazione di piastre che, per analogia col 
noto processo metallurgico, chiameremo sinteriz¬ 
zate e che sono costituite da polveri metalliche a 
grana molto piccola, agglomerate ad alta tempe¬ 
ratura. Dette piastre, mediante trattamento elet¬ 
trolitico, vengono successivamente impregnate con 
la sostanza attiva, positiva o negativa. 

Grazie a questo sistema, la resistenza interna 
è notevolmente diminuita. L’elettrolito è infatti 
in contatto più intimo con le sostanze attive le 
quali coprono una superficie rilevante, aU’incìr- 
ca 1000 volte maggiore di quella dei tipi antiquati 
nei quali la materia attiva era compressa nel¬ 
le celle d’una griglia d’acciaio. Una perfetta con¬ 
ducibilità è anche assicurata dall’intimo contatto 
fra le sostanze attive ed il conduttore senza l’in¬ 
terposizione della griglia. In pratica, la resistenza 
interna delle batterie del nuovo tipo è inferiore 
di circa la metà rispetto a quella dei primi mo¬ 
delli, ed è cioè pari al 65% di quella delle batte¬ 
rie a piombo. 

Tali caratteristiche consentono, per una stessa 
potenza d'avviamento, l’adozione di batterie di 
minor capacità. Infatti una batteria a piastre sin¬ 
terizzate da 100 Ah può disimpegnare le funzioni 
di una batteria a piombo da 150 Ah. 

Osserviamo però che ovviamente, come per gli 
accumulatori alcalini ordinari, il costo è superio¬ 
re a quello delle batterie a piombo. 


• Questa batteria d’accumulatori a pia¬ 
stre sinterizzate è composta dì cinaue 
elementi collegati in serie da sbarrette, 
visibili in alto. Le prove compiute fin 
dal 1930 per diminuire la resistenza in¬ 
terna aumentando il numero delle pia¬ 
stre non erano riuscite. Agglomerando 
la materia attiva polverizzata si è riu¬ 
sciti ad aumentare il contatto fra so¬ 
stanza attiva ed elettrolito, diminuen¬ 
do notevolmente la resistenza interna. 




ELEMENTO DI BATTERIA 
ALCALINA A PIASTRE 
SINTERIZZATE (SAFT) 

Nella figura si notano: in 
1, una piastra sinterizzata, 
composta di finissima pol¬ 
vere metallica agglomerata 
ad alta temperatura in un 
telaio d’acciaio che sostie¬ 
ne a sua volta una griglia 
pure d’acciaio: in 2, un 
separatore in materia pla¬ 
stica perforato. Le piastre 
positive sono riunite fra 
Soro e collegate al polo po¬ 
sitivo dell’elemento, come 
le negative sono collegate 
al polo negativo; in 3, 
una lamina di materia pla¬ 
stica; in 4, il coperchio ed 
il recipiente d’acciaio ni¬ 
chelato, saldato col siste¬ 
ma autogeno; in 5, la ri¬ 
serva di elettrolito (soluz. 
di potassa in acqua); in 6, 
un polo di acciaio nichela¬ 
to; in 7, il foro per il riem¬ 
pimento, Alle doti ben no¬ 
te degli elementi alcalini, 
il nuovo elemento aggiun¬ 
ge la caratteristica dì una 
bassa resistenza elettrica. 
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• I diagrammi di carica d’un elemento ad argen¬ 
to-zinco, a tre differenti regimi (rispettivamente 
in S, 10 e 20 pre) mostrano che la tensione finale 
è sempre la stessa. La carica normale viene com¬ 
piuta generalmente con un’intensità corrisponden¬ 
te ad 1/10 della capacità, cioè a 4 A per 40 Ah. 


• La scarica viene anch’essa eseguita, di massi¬ 
ma, ad un regime corrispondente ad 1/10 deilg 
capacità, cioè in 10 ore. Le curve qui riportate, 
che si riferiscono ad un elemento ad argento-zinco, 
mostrano che, pure con una scarica rapida (in 
1 ora anziché in 10), la tensione rimane costante. 


L'ultimo ritrovato t 
l’elemento ad argento zinco 

L'ottobre scorso, la stampa ha dato notizia dei 
lusinghieri risultati ottenuti, per 1’avviamento di 
reattori aerei, con un nuovo tipo di accumulatori 
della capacità di 6004-1000 Ah a 24 V, pesante 
solo 24 kg. Già nell’agosto era stato segnalato 
l’interesse che, batterie di questo tipo, grazie alla 
loro leggerezza, avrebbero presentato per un au¬ 
mento dell’autonomia dei sommergibili. 

Questo nuovo elemento alcalino (l’elettrolito è 
una soluzione acquosa di potassa caustica) è co¬ 
stituito da una coppia argento-zinco. Quando l’ele¬ 
mento è scarico, l’elettrodo positivo è allo stato 
di argento e quello negativo di idrossido di zin¬ 
co [ZnO(OH) 2 J; dopo la carica, l'argento si è 
trasformato in ossido d’argento (AgO) e l’idros-* 
sido di zinco è ritornato allo stato di zinco. 

£ degno di nota il fatto che la quantità di 
elettrolito necessaria è assai modesta: infatti nel 
recipiente di un elemento da 100 Ah ci sono sol¬ 
tanto io cmc di elettrolito libero, dato che la 
quantità sufficiente sigli scambi fra gli elettrodi 
è contenuta negli elettrodi stessi. Un diaframma 
a base di cellulosa isola le piastre positive da 
quelle negative: esso non è attaccato dalla po¬ 
tassa, permette una rapida diffusione dell’elettro¬ 
lito ed evita ogni deposito metallico. 

In queste condizioni si può spingere la scarica 
fino alla idrossidazione dello zinco che dà la mag- 
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Tipo dell’elemento 


Caratteristiche 



alcalino 



piombo 

vecchia 

produz. 

a piaslre 
sinterizz. 

argento- 

zinco 

Tensione media per 
elemento (V) . . 

2 

1,33 

1,33 

1,50 

Capacità per scarica 
lenta (Ah) , . , 

75 

90 

45 

50 

Intensità di avvia¬ 
mento (A) ... 

225 

225 

250 

200 

Durata di scarica 
all’Intensità di av¬ 
viamento (min) . 

64-8 
secondo 
i vari 

15 

9 

10 

Peso (kg) .... 

costruttori 

6,5 

6 

2,7 

1,1 

Volume (dmc) . . 

3,13 

2,56 

1,27 

0,47 

Rapporto dei prezzi 

1 

(*) 

2,22 

6,85 

(*) Attualmente non 

più prodotta. 




gior parte della capacità ed ottenere scariche 
molto rapide pur conservando una reversibilità 
completa, e cioè un rendimento quantitativo 
molto alto (97%). 

Il peso dell’accumulatore ad argento-zinco è da 
cinque a sei volte inferiore a quello del tipo a 
piombo. In una scarica lenta — cioè per una 
intensità corrispondente ad 1/10 della capacità 
nominale (io A per 100 Ah) — si possono ottenere 
da 100 a 200 Wh/kg; mentre in una scarica ra¬ 
pida — intensità corrispondente a 54-10 volte 
la capacità nominale (da 500 a 1000 A per 100 
Ah) •— l'energia disponibile viene limitata a 50 
Wh/kg, e ciò per non andare incontro ad una 
scarica eccessiva e per evitare il pericolo d’in¬ 
versione di corrente (1). 

Un pregio notevole di tali accumulatori è rap¬ 
presentato dal fatto che, anche durante una sca¬ 
rica rapida (per esempio un regime di scarica di 
100 A per una batteria da 20 Ah), la tensione 
rimane costante ed uguale a 1,25 V (invece di 
1,5 V quale si ha nel caso di scarica lenta). Que¬ 
sta modesta caduta di tensione è dovuta alla 
resistenza interna molto debole dell'elemento ad 
argento-zinco. 

Prove di laboratorio hanno dimostrato che bat¬ 
terie caricate e scaricate a regime normale, con 
una temperatura costante di —25°C, manten¬ 
gono un rendimento del 67%. Un abbassamento 
della temperatura fino a —40° C non ha dan¬ 
neggiato gli elementi : anche a questa tempera¬ 
tura essi restituiscono ancora il 43% della loro ca¬ 
pacità ed il resto può essere ricuperato se si fa 
risalire la temperatura a i6°C. 

Con una scarica rapida, il riscaldamento pro¬ 
prio della batteria, per intensità di scarica da 
5 a io volte il valore della capacità, ha consen¬ 
tito di realizzare risultati anche migliori. 

É da rilevare infine che, grazie alla compattez¬ 
za delTinsieme, le vibrazioni non provocano al¬ 
cun effetto dannoso. Si sono usati elementi da 
1 Ah per prototipi di congegni speciali nei quali 
l’accelerazione giungeva a 15004-2000 g. 

Si può affermare che leggerezza, robustezza 
meccanica, buon rendimento elettrico sono pregi 
caratteristici di questo nuovo elemento il cui prez¬ 
zo, tuttavia, ne limita l’uso alle sole applica¬ 
zioni nelle quali il fattore economico è di secon¬ 
daria importanza. • 


(1) In u.na batteria composta di vari elementi in serie non tutti 
si scaricano esattamente nella stessa misura: può verificarsi che eie* 
menti non completamente scarichi eroghino su altri e da ciò conse¬ 
gue una circolazione di corrente in senso inverso di quella normale. 
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• Le onde sismiche prodotte dallo scoppio si tra¬ 
smettono attraverso il terreno e vengono ricevute 
da vari sismografi posti nella zona circostante. 


Le ricerche attualmente in corso nella pia¬ 
nura padana ed in alcune zone della Sicilia 
vengono compiute con i metodi più moder¬ 
ni ed efficaci: il più usato è quello sismico. 


P ER MOLTO TEMPO dopo la prima guerra 
mondiale, si credette che il sottosuolo del¬ 
l'Europa occidentale nascondesse troppo 
poco petrolio per giustificarne la ricerca; 
tanto che il giacimento di Pechelbronn (Alsazia 
settentrionale), sfruttato mediante pozzi e gallerie 
fin dal 1735, veniva considerato come un'eccezio¬ 
ne. Tuttavia nel 1950 la produzione dell'Europa 
occidentale raggiungeva :r 995 000 t di grezzo e 818 
milioni di me di gas naturale. Per quanto riguarda 
il petrolio grezzo le produzioni parziali-per lo stes¬ 
so perìodo erano: Germania 1119000, Paesi Bas¬ 
si 706000, Francia 05000. I giacimenti austriaci, 
che non sono compresi in questo computo e sono 
interamente sottoposti al controllo sovietico, rag¬ 
giungevano da soli ben 1500000 tonnellate. ’ 

La presenza di petrolio e di idrocarburi gassosi 
(specialmente metano) è molto diffusa nel nostro 
Paese, sia nelle regioni continentali e peninsulari, 
sia in Sicilia; l’Italia ha, anzi, in questo campo 
quasi un primato storico perchè detti prodotti era¬ 
no noti tn Emilia e soprattutto in Sicilia già vari 
secoli or sono. 

Purtroppo la nostra produzione di petrolio, ini¬ 
ziatasi nel 1860, è sempre stata molto esigua (il 
massimo, raggiunto nel 1952, è stato di circa 
40000 t) nonostante che, fin dal 1921, lo Stato 
fosse direttamente intervenuto a promuovere, fa¬ 
vorire e sovvenzionare studi e ricerche; questi fu¬ 
rono condotti con grande alacrità, specie nel de¬ 
cennio anteriore alla seconda guerra mondiale, da 
parte di numerosi nostri studiosi e tecnici, ma i 
risultati pratici, specie in un primo tempo, non 
hanno corrisposto alle aspettative. Ciò è da im¬ 
putarsi al fatto che i nostri giacimenti di idrocar¬ 
buri specialmente liquidi devono trovarsi, di mas¬ 
sima, a grandi profondità (oltre 4000 ni); giusta 
questa ipotesi, i lavori di ricerca, che hanno avuto 
notevolissimo sviluppo in questo dopoguerra, si 
sono orientati verso perforazioni profonde (a Cor- 
temaggxore, in una trivellazione per petrolio, si 
sono raggiunti i 4080 m, e nel 1952 a Mortara, 
presso Pavia, ricerche di metano sono state spinte 
fino a 4150 m, il che costituisce il primato europeo). 
Per quanto riguarda la produzione di idrocar¬ 
buri gassosi (soprattutto metano) i risultati pratici 
sono stati invece molto soddisfacenti: nel 1950 
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sono stati ricavati circa 510000000 me e nel 1952 
la produzione ha quasi raggiunto un miliardo e 
mezzo di me. Per la distribuzione di così ingente 
quantità di metano è in avanzato corso di costru¬ 
zione una vasta rete di condutture che, alla fine 
del 1952, aveva già superato i 2500 km. 

La possibilità e forse anche la probabilità di 
trovarvi importanti giacimenti petroliferi, ha ri¬ 
chiamato sulla Sicilia, specie in quest'ultimo ven¬ 
tennio, l’attenzione degli studiosi ed ha suscitato 
l'interessamento ed il pronto intervento di Enti e 
di forti gruppi industriali italiani e stranieri. At¬ 
tualmente, vaste zone della nostra isola maggiore, 
specie nel settore sud-orientale ed in quello occì- 


SI ESTENDONO 
LE RICERCHE PETROLIFERE 
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APPLICAZIONE DEL METODO SISMICO [F] 

In fori profondi alcune diecine di metri, scavati 
mediante una sonda speciale (A), si pongono ca¬ 
riche di dinamite (B), che si fanno esplodere me¬ 
diante un dispositivo elettrico (C). Numerosi piccoli 
sismografi con amplificatori elettronici, o geofoni 
(Dì, captano le onde che attraversano il terreno 
e le trasmettono agli apparecchi registratori (E). 
La figura (F) illustra schematicamente il procedi¬ 
mento, Un sistema fotografico consente di riprodur¬ 
re su una stessa striscia di carta le indicazioni dei 
geofoni. Tenendo conto della posizione di questi ri¬ 
cevitori rispetto al punto dell’esplosione e del tem¬ 
po di propagazione delle onde, si determina la pro¬ 
fondità dei vari strati riflettenti. Si redige allora 
una carta del sottosuolo, che consente di scegliere 
i punti favorevoli per un’eventuale perforazione. 



dentale, sono attivamente esplorate coi più mo¬ 
derni ed efficienti sistemi di ricerca, e fra breve 
•nella zona di Ragusa, che, fra le varie altre, è una 
delle più promettenti, sarà compiuta la prima im¬ 
portante trivellazione. 

Tali ricerche, che la guerra ha purtroppo inter¬ 
rotto per lunghi anni procrastinandone la fase con¬ 
clusiva, sono seguite dall’appassionato interessa¬ 
mento delle popolazioni locali e della Nazione tut¬ 
ta, con la speranza che il nostro Paese possa final¬ 
mente affrancarsi dalla gravosa dipendenza dal¬ 
l'estero nei riguardi del prezioso combustibile di 
cui, col progredire del nostro sviluppo industriale 
e col rapido diffondersi degli automezzi, è necessa¬ 
rio poter disporre in quantità sempre crescenti. 

Ricordiamo che, per non forare inutilmente poz¬ 
zi costosissimi, sono stati studiati, dopo la pri¬ 
ma guerra mondiale, numerosi metodi d’indagine 
preliminare, per raccogliere dati intorno alla strut¬ 
tura dei terreni. Essi si valgono della geofisica co¬ 
me della paleontologia e della micropaleontologia. 
Queste due ultime discipline danno preziose indi¬ 
cazioni sulla natura degli strati attraversati du¬ 
rante le perforazioni esplorative, mentre i metodi 


geofisici forniscono, prima che si proceda alle per¬ 
forazióni, dati utilissimi circa la natura e la dispo¬ 
sizione degli strati del sottosuolo. 

Il metodo gravimetrico studia, con l'ausilio del 
pendolo di Holweck-Lejay, le variazioni della gra¬ 
vità da zona a zona, variazioni le quali corrispon¬ 
dono a differenze nella compattezza del suolo. Col 
metodo magnetico si rivelano le anomalie esistenti 
nel campo magnetico terrestre della regione esplo¬ 
rata. Infine, lo studio elettrico dei campioni di 
terreno, ideato dai fratelli Schlumberger, consente 
di determinare la resistività e la porosità degli stra¬ 
ti attraversati dalla sonda esploratrice. Tutti que¬ 
sti metodi hanno lo scopo di scoprire le anticlinali 
nelle quali il petrolio, facendosi strada negli strati 
porosi, può essersi accumulato. 

Il metodo sismico, già favorevolmente collau¬ 
dato specie negli Stati Uniti ed ora largamente 
usato per le ricerche nella pianura padana ed in 
Sicilia, raggiunge il medesimo scopo. Esso consi¬ 
ste nel provocare piccoli terremoti artificiali me¬ 
diante lo scoppio di cariche di dinamite accurata¬ 
mente dosate : si studia cosi la propagazione, di¬ 
retta o dopo riflessione su determinati strati del 
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Bobine dei geofoni 


Carica esj 


Geofoni 


Onde. riflesse 


Strati scistosi 


Onde incidenti 


Strato calcareo 


Perforatrice Esploditore Autocisterna Centrale 

di registrazione 


sottosuolo, delle vibrazioni longitudinali e trasver¬ 
sali che, in queste condizioni, si trasmettono attra¬ 
verso la crosta terrestre. 

Questo procedimento, che permette di calcolare 
la profondità dei letti rocciosi sui quali si riflettono 
le onde sismiche, non è, s’intende, riservato alle 
sole ricerche petrolifere. Esso viene adoperato an¬ 
che per altri scopi geologici; tra l’altro per misu¬ 
rare lo spessore dei ghiacciai, in previsione di una 
loro utilizzazione idroelettrica. Vari ghiacciai sono 
stati così scandagliati nelle Alpi; un’esplorazione 
sismica, iniziata nel 1950, si sta oggi proseguendo 
sulla Mer de Giace, a nord-est del Monte Bianco. 
Anche lo spessore del ghiacciaio che copre la mag¬ 
gior parte della Groenlandia, l’Inlandsis, è stato 
determinato con lo stesso metodo dalle recenti spe¬ 
dizioni polari francesi. • 


Sono indicate con punti neri le località in 
cui il petrolio è presente (in alcune di esse, la 
estrazione è in corso a scala industriale), e con 
tratteggio le zone nelle duali indizi, studi e ricer¬ 
che ne indicano possibile o probabile l’esistenza. 
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OPERAZIONI Ai CUORE 

Il prof. Walter Mercer, presidente 
del Reale Collegio Chirurgico e il pro¬ 
fessor Scott, medico dell’Ospedale Rea¬ 
le di Edimburgo, hanno messo a pun¬ 
to una nuova tecnica chirurgica che 
permetterà di effettuare operazioni sul 
cuore arrestando il passaggio del san¬ 
gue attraverso il cuore stesso per tut¬ 
ta la durata dell’operazione. Sì tratta 
di una pompa elettrica che sostituisce 
temporaneamente l’organo. Questo 
nuovo sistema consentirà al chirurgo, 
nelle difficili operazioni valvolari, di 
lavorare con calma, senz3 preoccuparsi 
eccessivamente del tempo impiegato. 

Il prof. Mercer afferma che «come 
nessun meccanico può fare una buo¬ 
na riparazione ad una macchina in 
movimento, così il chirurgo non può 
farla ad un cuore in funzione ». 

Il funzionamento dell’apparecchio è 
abbastanza semplice, almeno in teo¬ 
ria. Il sangue viene deviato dal cuo¬ 
re e fatto passare attraverso una 
serie dì tubi refrigerati prima di tor¬ 
nare nel corpo del paziente. Frattan¬ 
to, per mezzo di una pompa, si im¬ 
mette ossigeno nei polmoni, ed una 
pompa elettrica fa scorrere il san¬ 
gue attraverso le vene ed i tubi. I mo-, 
vimenti del cuore possono venire arre¬ 
stati o ripresi per mezzo di stimoli 
elettrici. Questo sistema è ancora in 
fase sperimentale ma si spera di po¬ 
terlo presto adottare in pratica. 

La scarsità dei fondi ha impedita 
ai due professori di Edimburgo di met¬ 
tere a punto una macchina capace di 
sostituire, per il periodo di un'opera¬ 
zione, sia il cuore che i polmoni. 

TRASPORTI URBANI NEU/U.R.S.S. 

In Russia è stato recentemente rea¬ 
lizzato un nuovo autobus elettrico. Una 
corrente ad alta frequenza, che cir¬ 
cola .in cavi affogati nel calcestruzzo 
della strada, trasmette per induzione 
la potenza elettrica necessaria alla pro¬ 
pulsione del veicolo senza ricorrere a 
rotaie, nè a linee di contatto. 

A Mosca e a Kiev esistono già alcu¬ 
ne strade così equipaggiate. 

TENTATIVI F0TO6RAFICI 
CON OCCHI DI ANIMALI 

Occhi di maiali, pecore e buoi so¬ 
no stati recentemente adoperati a 
Chicago da Ralph Creer per esperi¬ 
menti fotografici. Dapprima è stato 
tentato di porre la pellicola sensibile 
direttamente al posto della retina, ma 
l’uscita dell’umore vitreo e la defor¬ 
mazione della pupilla hanno diminui¬ 
to l’efficenza ottica del complesso. 

In un secondo tempo, applicando 



una pellicola lenta dei diametro d’un 
pisello ad un foro fatto nella parte 
posteriore di occhi dì bue e di pecora 
e ricorrendo ad illuminazione ed a 
tempi d’esposizione adatti, è stato 
possibile ottenere discrete fotografie 
sia in bianco e nero, sia a colori (ve¬ 
di qui sopra la soddisfacente riprodu¬ 
zione d’un disegno fotografato con un 
occhio di pecora). 

È da tener presente che nell’occhio 
la lunghezza focale è regolata per 
mezzo dì muscoli, che la pellicola usa¬ 
ta non può avere la curvatura d’una 
retina e soprattutto che la visione, ne¬ 
gli animali come nell’uomo, è essen¬ 
zialmente un fenomeno mentale. 

I DUE ISOTOPI PIÙ PESANTI 

Nei laboratori dell’Università di Ber¬ 
keley (California), dove erano stati 
creati nel 1950 il berkelio ed il califor- 
nio, rispettivamente con numero ato¬ 
mico 97 e 98, sono stati recentemen¬ 
te ottenuti il berkelio 245 ed il cali- 
tornio 246 che sono gli isotopi più 
pesanti finora conosciuti, quelli cioè 
che hanno l’atomo più complesso. 

li berkelio 245 è stato ottenuto 
bombardando 3 isotopi di curio (l’eie- 
mento 96) con nuclei di elio di 35 mi¬ 
lioni d’elettroni-voit e con deutoni di 
18 milioni dj elettroni-volt. 

LA FAUNA DELLE FOSSE OCEANICHE 

Per molto tempo si è creduto che 
l’enorme pressione impedisse la vita 
animale a profondità superiori ai 6500 
metri. Questa opinione sarebbe stata 
recentemente smentita dai rilievi di 
una spedizione russa e di una dane- 
se che hanno dragato zone molto pro¬ 
fonde del Pacifico occidentale: sono 
stati infatti raccolti a grandissime pro¬ 
fondità vari molluschi, spugne, coral¬ 
li ed anche pesci. Poiché, cbntraria- 
mente a quanto generalmente si cre¬ 
deva, ì biologi russi ritengono che ad 
alimentare questa fauna non siano suf¬ 
ficienti i resti di animali e vegetai 


che piovono dagli strati superiori, è 
stato concluso che la fauna abissale 
deve salire nottetempo a profondità 
minori per procurarsi cibo. L'ipotesi è 
confermata dal fatto che in varie cir¬ 
costanze sono stati trovati resti di 
animali abissali nello stomaco di pe¬ 
sci degli strati superficiali i quali, per 
ragioni fisiologiche, non possono esser 
scesi, neppure temporaneamente, a 
predare nelle zone profonde. 

UNA LOCOMOTIVA 
CHE FERMA LE AUTOMOBILI 

Le ferrovie tedesche hanno allo stu¬ 
dio un dispositivo elettronico destinato 
ad evitare gli investimenti ai passaggi 
a livello incustoditi della Germania oc¬ 
cidentale (che sono all’incirca 20 000). 

Si tratta di comandare a distanza, 
e precisamente dalla locomotiva, ap¬ 
parecchi che, montati sulle automobili, 
ne avvertiranno i guidatori con due 
diversi segnali: il primo consìste in una 
luce che si accende sui cruscotto, ii 
secondo nell’emissione di un suono pro¬ 
lungato. Quando l'impianto di questo 
dispositivo sarà divenuto obbligatorio 
su tutte le automobili, si potrà anche, 
sempre direttamente dalla locomotiva, 
interrompendo i ,contatti del motore 
arrestare qualsiasi veicolo. 

NUOVA NAVE DI SALVATAGGIO 

La Società tedesca di salvataggio ha 
recentemente approntato una nave 
(iBremen) munita, verso poppavia, di 
uno scivolo a rulli — ben visibile 
nella figura — che consente di met¬ 
tere agevolmente in mare, anche con 
tempo cattivo, una lancia a motore. 
Se le circostanze lo richiedono, si può 
così disporre contemporaneamente di 
una nave di salvataggio capace di reg¬ 
gere il mare e di un mezzo leggero 
idoneo ad operare su bassi fondali. 
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GLI ABRASIVI FLESSIBILE 

Anche nei particolari meno importanti di ciascuna attività la competenza è condizione di 
successo. L’artigiano, il meccanico, il lavoratore a domicilio non avranno che da guada¬ 
gnare conoscendo bene le qualità dei vari e numerosi tipi di prodotti che si raggruppano 
nella categoria degli abrasivi flessibili, e che, dalla comune carta vetrata alla tela spe¬ 
ciale al carburo di silicio, hanno ciascuno le proprie qualità ed applicazioni ben definite. 


A BRASIVO è una parola di suono tecnico, che 
non si associa, generalmente, con modeste 
L cose quali la caria vetrata, o la tela sme¬ 
riglio. Eppure queste sono abrasivi nel 
senso più preciso del termine e fanno parte di 
una speciale categoria detta degli abrasivi flessi¬ 
bili, che sì può opporre a quella degli abrasivi 
rigidi, ossia alle mole dì varia forma e tipo usate 
nell - industria, di cui ci siamo occupati in un pre¬ 
cedente articolo della nostra Rivista (r). 

Gli abrasivi flessibili sono di forma variabile, 
adattabile alla superficie sulla quale debbono ope¬ 
rare, ovvero al sistema d'impiego che ne viene 
fatto. Questa flessibilità viene loro conferita da 
un supporto, sul quale il materiale abrasivo pro¬ 
priamente detto viene opportunamente applicato. 
Dobbiamo dunque distinguere negli abrasivi fles¬ 
sibili queste due partì abrasivo e supporto — 
che sono tenute insieme da materiale adesivo. 

Tipi e caratteri delFabrasiva 

Volendo elencare, i diversi materiali usati, dob¬ 
biamo immediatamente osservare che ve ne sono 
di naturali e di artificiali. I primi, che si trovano 
in natura e, dopo opportuna manipolazione, pos¬ 
sono essere applicati, hanno durezza varia, e diver¬ 
si di essi si trovano anche sul nostro suolo. Li 
elencheremo brevemente. 

La pomice, di colore grigiastro, abbastanza fria¬ 
bile, si trova principalmente nelle isole Lipari; la 
sua durezza corrisponde al n. 6 della scala di Mohs. 

Un po’ più dura è la silice, (durezza 64-7), di 
colore biancastro, la cui qualità più scelta provie¬ 
ne dal Baltico, e che è più dura del vetro; essa 
presenta come questo spigoli vìvi, che sono però 
meno fragili, ed è largamente impiegata nella la¬ 
vorazione del legno e del sughero. 

Il garnet „ o granato, che possiede un caratteri¬ 
stico colore giallo-rosa come quello dell 1 albicocca, 
ha ufla durezza di 74-9 della scala di Mohs. Pro¬ 
viene dall’America e presenta spigoli molto vivi 
i quali si mantengono sempre tali perchè le succes¬ 
sive fratture, che -si verificano durante la lavora¬ 
zione, producono in esso sempre nuove cuspidi 
dal taglio assai netto. 

Segue lo smeriglio, l’abrasivo classico il cui no¬ 
me viene dal verbo greco che significa pulire , e 


(1) Vedi Scienza e Vita n. 43 (agosto 1952;, pag. 492. 


che proviene infatti dall'isola di Nasso; di colore 
bruno, è di durezza simile a quella del granato. 

Il corindone, ossido di alluminio relativamente 
puro, si inserisce nella serie sempre con la durez¬ 
za 9; la qualità migliore è quella proveniente dal 
Transvaal, e buone sono pure quelle provenienti 
dall’America e dall’India. 

Infine, al sommo della scala, troviamo natural¬ 
mente il diamante nella sua forma meno preziosa, 
con la durezza io che rappresenta il vertice stesso 
della scala di Mohs. 
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■<#* La orima operazione 
cui devono essere sottopo¬ 
sti eli abrasivi è la fran¬ 
tumazione: ecco una bat¬ 
teria di frantoi a mascelle. 


trattamenti termici e chi¬ 
mici (cottura, ricottura, 
mordenzatura, tempera) 
per conferire a ciascuna de¬ 
terminate caratteristiche di 
durezza. 

Prima di passare all’ul¬ 
teriore lavorazione, ossia 
all’applicazione sul suppor¬ 
to, un'importante opera¬ 
zione che è bene ricordare 
è la purificazione magneti¬ 
ca, che viene eseguita per 
liberare la graniglia dalle 
impurità di sostanze ferro¬ 
se. Queste si possono con¬ 
siderare il nemico numero 
Uno degli abrasivi, e si 
comprende quindi la neces¬ 
sità di allontanarle, facen- 


La serie degli abrasivi artificiali è più ristretta 
e, fra questi, il più comunemente adoperato è il ve¬ 
tro, la cui durezza corrisponde all’incirca a 7, e 
che viene usato nelle sue qualità correnti opportu¬ 
namente frantumate; i frammenti presentano una 
frattura concoide con spigoli acuti e vivi, ma di 
una certa fragilità. Il vetro serve per la lavora¬ 
zione manuale di legni dalle essenze dolci e medie. 

Il corindone artificiale, fabbricato per fusione 
dell’ossido di alluminio o dalla bauxite, e succes¬ 
sivamente frantumato, ha caratteri in tutto para¬ 
gonabili a quello naturale; secondo il grado di pu¬ 
rezza si presenta bianco o leggermente rosato (pu¬ 
ro al 99%), oppure bruno (puro al 96 + 97%) e, 
secondo il trattamento cui è stato sottoposto, vie¬ 
ne impiegato per lavorazioni del legno o per la la¬ 
vorazione di metalli ferro-acciaiosi; i suoi cristalli 
presentano spigoli vivi, taglienti, e possono essere 
resi più o meno fragili. 

Il carburo di silicio , ottenuto con la riduzione 
in forno elettrico di coke di petrolio e sabbia sili¬ 
cea, per la sua durezza è adatto alla lavorazione 
di metalli pastosi (alluminio, rame, ottone), delle 
porcellane, dell’ebanite e di altri materiali plasti¬ 
ci, e infine dei cuoi, delle pelli, dei feltri ecc. 


do passare le graniglie attraverso le placche di 
separatori elettromagnetici. 

Dopo queste operazioni le grane degli abrasivi 
sono pronte, e si può pensare all’applicazione sui 
supporti. Questi si possono dividere in tre catego¬ 
rie, e precisamente i supporti costituiti esclusiva- 
mente da carta, quelli costituiti esclusivamente da 
tela, e quelli inisti di carta e tela. 

I supporti di carta sono essenzialmente formati 
da carta Manila (o americana), oppure di pura cel¬ 
lulosa di un peso variante fra i 120 ed i 250 g/mq, 
la cui robustezza è tale da permettere l’uso ener¬ 
gico che le viene richiesto. Carte più leggere, da 
60 a 80 g/mq, vengono usate per i tipi correnti 
più comunemente impiegati a mano. 

I supporti di tela sono costituiti da tessuti di 
cotone puro sceltissimo, trattato variamente con 
sostanze e procedimenti atti a diminuirne l’esten¬ 
sibilità ed a renderlo più o meno rigido a seconda 
delle esigenze di impiego cui è destinato. Infine i 
supporti misti sono costituiti da carta del tipo e 
peso indicati prima, sulla quale è applicato un tra¬ 
liccio di tela che, aderendovi fortemente, ne impe¬ 
disce gli allungamenti e forma un corpo unico con 
essa. I formati e le dimensioni sono, logicamente, 
in rapporto all’uso finale previsto per l’abrasivo. 


Preparazione e assortimento 

Salvo poche eccezioni, gli abrasivi si presentano 
in pezzi troppo grossi per riuscire immediatamen¬ 
te utilizzabili: una prima operazione che occorre 
affrontare è pertanto la frantumazione, che viene 
compiuta in frantoi di tipo normale che spezzano 
il minerale. La massa cosi macinata deve essere 
passata all’assortimento e suddivisa secondo la 
grossezza; il numero di riferimento di queste gros¬ 
sezze di grana si riferisce direttamente al numero 
delle maglie del setaccio contenute in un pollice 
lineare. Le graniglie Cosi ottenute vengono sotto¬ 
poste, prima della selezione e dopo, a particolari 


Applicazione e conservazione 

L’applicazione dell'abrasivo in grana sul sup¬ 
porto viene compiuta con macchine a lavorazione 
continua che richiamano quelle ben note per la 
produzione del nastro di carta, o per la lavora¬ 
zione dei tessuti. I supporti, avvolti in grosse bo¬ 
bine, vengono montati nella macchina, e fatti svol¬ 
gere lentamente sotto apposite tramogge alle quali 
giunge la graniglia che deve essere applicata. Dai 
serbatoi superiori la graniglia scende nelle tramog¬ 
ge, e da queste viene liberata per caduta osservan¬ 
do un severissimo controllo della densità, che è in 
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Veduta parziale dei- »► 
l’impianto continuo in cui 
avvengono successivamente 
l'applicazione dell’adesivo e 
la cosparsione dell’abrasivo. 


stretta relazione con la ve¬ 
locità di traslazione del na¬ 
stro e il tipo di abrasivo 
finale che si vuole ottene¬ 
re. Immediatamente prima 
della tramoggia che libera 
l’abrasivo, un dispositivo 
analogo depone sul nastro 
del supporto un velo di 
apposito adesivo, che giun¬ 
ge sotto la tramoggia del¬ 
la graniglia ancora umido; 
in questo modo l’abrasivo 
fa presa e resta nella posi¬ 
zione e nella densità con le 
quali giunge sul supporto. 
Prima di abbandonare la 
macchina preparatrice il 
nastro, carico di adesivo e 
di abrasivo, passa sotto un 



3^ 




mtr jgM 




A 

1 V 1 


altro dispositivo analogo al primo, dal quale si 
deposita un secondo velo di adesivo. Con ciò la 
preparazione è terminata: il lungo nastro, abban¬ 
donando la macchina, viene appeso ad essiccare 
in lunghi festoni, disposti nello stesso locale mac¬ 
chine o in altri vicini. 

Dopo asciugato, il nastro non è ancora termina¬ 
to: deve passare per un umidificatore a vapore, e 
quindi alla bobinatura. 

Per ogni uso l’abrasivo adatto 

É opportuna qualche parola sui tipi e sui com¬ 
piti che ciascun abrasivo flessibile può assolvere, 

Procedendo per gradi, passando cioè dalle lavo¬ 
razioni più semplici alle più impegnative, osserve¬ 
remo quanto segue. 

Nella lavorazione manuale del legno conviene 
impiegare la carta vetrata (formato 23 x 28 cm) 
ripiegandola su tasselli di legno, per le essenze più 
dolci. La carta silicata fornita in bande, dischi e 
fogli (50 x 70 cm) è adatta per la lavorazione di 
tutti i tipi di legno, e specialmente per quella del 
sughero. Le carte abrasive speciali (con grana spa¬ 
ziata) per verniciatori, da usarsi a secco, sono utili 
pure nella lavorazione di stucchi, carrozzerie, ri- 
vestimenti per laccature ecc. 

Per la lavorazione meccanica del legno conviene 
carta di Manila con graniglia di corindone, a gra¬ 
na spaziata o regolare a seconda della qualità del 
legno; oppure carta analoga, ma con granìglia di 
granato; carta telata silicata o con corindone; tela 
con corindone; tela con granato. Tutti i tipi ven¬ 
gono fomiti in bande e nastri applicabili alle mac¬ 
chine e, giuntati in modo da costituire un 1 nastro 
continuo, usabili a diverse velocità di lavoro. 

Per la lavorazione manuale dei metalli sono utili 
in vario grado, a seconda del metallo e del diverso 
genere di lavorazione: la carta abrasiva al corin¬ 
done (in fogli da 23 x 28 cm) per lavori correnti dì 


rifinitura; tela corrente, per lavori di officina; tela 
di puro cotone americano, non apprettato, resi¬ 
stente e flessibile, che permette di polire a spec¬ 
chio nella lavorazione di stampi, in oreficeria, la¬ 
vori di precisione; carta forte per usi analoghi; tut¬ 
ta tela flessibile tagliata a strisce per rifinire; tela 
di tessuti più scelti, impiegabile insieme a petrolio 
od oli minerali, per lavori più spinti, per rettifi¬ 
care e smerigliare pezzi sagomati. 

Per la lavorazione di metalli pastosi è adatto il 
tipo a tela robustissima e rigida (buono anche per 
lavorare cuoi, pellami e calzature). La tela con 
carburo di silicio conviene per quei materiali che 
impasterebbero il corindone normale. La tela fles¬ 
sibile è da usarsi per pelli delicate, camosci ecc. 

Nella lavorazione meccanica di metalli ferrosi, 
con la tela al corindone si possono costituire nastri 
inestensibili buoni per lavori pesanti di sgrossatura 
ed anche di rifinitura. Sono adatti anche i tipi fles¬ 
sibili al corindone, adoperabili con petrolio ed oli 
minerali, capaci di non perdere il taglio della gra¬ 
nitura, e normalmente usati anche a strisce ed a 
foglietti. Per la limatura di pavimenti convengono 
i tipi in carta, tela o combinata, con grana a co¬ 
lorazione normale o rosa. Nella lavorazione in cal¬ 
zaturifici si usa carta o tela con abrasivo siliceo 
colorato in rosso. 

Come si vede l’accordo fra le qualità dell’abra¬ 
sivo e il suo impiego non è casuale, ma obbedisce 
a criteri che è bene tenere presente prima di im¬ 
piegare un prodotto piuttosto che un altro. 

Aggiungeremo che deve essere curata la perfet¬ 
ta conservazione dell'abrasivo prima dell’uso, se si 
vuole evitare che le caratteristiche originarie di 
flessibilità o rigidezza, di resistenza e soprattutto 
di adesione fra abrasivo e supporto, vengano com¬ 
promesse da umidità o secchezza eccessiva dell’am¬ 
biente nel quale l’abrasivo sia stato conservato. 

• 
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Aspiratore antidetonante. 

Non tutti gli aspiratori sono provvisti di un motore 
elettrico chiuso, e spesso può essere pericoloso in¬ 
trodurre questi apparecchi in ambienti saturi di 
vapori esplosivi, come può accadere negli autovei¬ 
coli che presentino leggere perdite di benzina. 
Questo aspiratore, inventato in Germania, funziona 
con l'aria compressa di una stazione di gonfiamen¬ 
to delle gomme. Dopo avere attraversato un rubi¬ 
netto regolatore, l'aria va ad agire su una ruota 
ad alette che muove una seconda ruota a palette; 
quest’ultima costituisce l’aspiratore. In un'altra 
variante, l’aria compressa giunge in un tubo 
Venturi e si espande per ricomprimersi poi, 
creando nell’orificio centrale una potente aspira¬ 
zione. Se questi dispositivi pneumatici sono parti¬ 
colarmente sicuri, il loro funzionamento richiede 
un’energia maggiore in confronto dei normali aspi¬ 
ratori: il rendimento dei loro organi è infatti assai 
minore, a causa della complessità del meccanismo. 


Dattilografia per infermi. 

Ecco una trasmettitrice telescrivente che consente, 
ai malati obbligati a stare distesi, di scrivere a mac¬ 
china senza fatica. I! trasmettitore è costituito 
da una tastiera leggerissima i cui tasti, sensibili al 
solp contatto, vengono mossi senza pressione del¬ 
le dita. La trasmissione avviene attraverso un di¬ 
spositivo elettronico posto sotto una macchina da 
scrivere speciale. Questa invenzione americana po¬ 
trà dare qualche sollievo al tedio degli ammalati, 
e consentirà loro di riadattarsi a lavori proficui. 


Il fono elettro cardio grafo. 

Il cuore degli ammalati è sottoposto a costante 
vigilanza. L’esame mediante l'elettrocardiogram¬ 
ma, che registra le 'onde cardiache, è oggi 
assai diffuso; tuttavia esso non ha reso superfluo 
l’esame con il comune stetoscopio, che consente di 
ascoltare i rumori del cuore. Ecco uno stetoscopio 
perfezionato, costituito da una serie di microfoni 
disposti sul petto o lungo il percorso delle arterie. 
Gl’impulsi di questi ricevitori vengono amplifica¬ 
ti, e quindi registrati su una lastra fotografica. 
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| La maggior gante degli 

1 UOMINI DI SUCCESSO 

£ preferiscono la 
ì CREMA DA BARBA 

\ PALMO LIVE 

g a qualsiasi altra 

h Recenti indagini sulle preferenze dei 
g consumatori hanno accertato che la 
y Crema da Barba PALMOLIVE è prefe- 
9 rifa dagli uomini di successo, cioè da 
_ coloro che eccellono nel campo della 

e loro attività. 

< 

? Gli uomini di successo hanno constatato 
j-j che la Crema da Barba PALMOLIVE 
z consente di ottenere rasature conforte- 
J voli e perfette. Essi sanno che la strada 
per giungere al successo è più facile 
per gli uomini dall’aspetto impeccabile. 
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Ecco le principali ragioni per le quali 
gli uomini di successo preferiscono la 
Crema da Barba PALMOLIVE: “Con¬ 
sente una rasatura più facile, più con¬ 
fortevole anche con acqua fredda “ - 
“ Faciiita l'azione del rasoio” - Il rasoio 
scorre più rapido senza irritare la pelle” 
-“Ammorbidisce a fondo In barba“ - 
“Produce un'abbondante schiuma, anche 
con acqua freddaLascia la pelle più 
morbida". 

Radetevi con 

LA CREMA DA BARBA 
DEGLI UOMINI DI SUCCESSO 



stessi 

Provate la 

Crema da Barba PALMOLIVE 
e constaterete che essa 
consentirà anche a voi 
la più dolce, piacevole 
e perfetta rasatura. 
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State anche Po/ uomini d/ successo ! 
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LA PROFESSIONE DELL’AVVENIRE 

è quella del tecnico della radio e delle telecomu¬ 
nicazioni. Ma in esca - come in tutti gli altri 
campi delii tecnica - si progredisce solamente, 
quando si dispone di solide cognizioni tecniche. 
Molte migliaia di operai, manovali ed appren- 
disti radiotecnici, elettrotecnici, metalmeccani- 
ci ed edili, di qualsiasi età, in possesso deila sola 
! licenza elementare, In tutti ì paesi del mondo, 
j hanno raggiunto dei successi sorprendenti. Essi 
! ti sono procuriti quelle cognizioni tecniche ne¬ 
cessarie a chi vuole conquistarsi una posizione 
superiore e meglio retribuita, senza perdere 
nemmeno un'ora del loro salario. 

Anche tu, caro lettore, puoi aspirare a questa me¬ 
ta, se metti a disposizione la tua ferma volontà, 
mezz'ora di tempo al giorno e lai un pìccolo 
sacrificio pecuniario. Desiderando conoscere 
questa certezza di farti strada, riempi il ta¬ 
gliando qui accanto e spediscilo subito allo 
ISTITUTO SVIZZERO DI TECNICA 
’ LUI NO (Varese) 

Riceverai, gratuitamente e senza alcun impegno, 
il volumetto Interessantissimo 

"La nuova via verso li successo,, 



ASMA, SINUSITE, 
BRONCHITE, LARIN¬ 
GITE, FARINGITE, ecc. 

debellale della più 
moderna terapìa con 

AEROSOL 

ELETTRO - MAGNETICO 

BARONE 


(della Société industrie!!® 
des verres soufflé: di Lyon) 


il perfetto apparecchio, 
premiato al Concorso In¬ 
ternazionale d'invenzio¬ 
ne dal Ministero Industria e Commercio francese, consigliato in tutte 
le affezioni respiratorie dai più insigni medici specialisti, tra i quali 
Il Dr. Anstetl, capo clinica alla Facoltà dì Lyon e il prof. Canale, 
primario alla facoltà di Montpellier. 


* BARONE 

«■ ò , c0MPns's«ul> o ^ / 

fRANCI l* 


AEROSOL- BARONE 


in vendile presso Farmacie e negozi sanitari, a sole L. 30.000 
• Gratis a richiesta opuscolo illustrativo e informazioni. • 


AEROSOL-BARONE: Succursale Italiana - Via (felli) Alpi, IO • GIAVENO [Turiti) 


OTTENIMENTO BREVETTI D'INVENZIONE 

Ufficio Tecnico legale - F.lli de Dominicis 
Via Brera, 6 - Milano - Telef. 806-327 - 806-670 


APPARECCHI SILENZIATORI 
PER ARMI DA FUOCO 

Fra le numerose risposte pervenute, 
entro il termine stabilito, al quesito 
posto dal signor Alvaro Sebastianelli 
(v. n. 50, pag. 196), pubblichiamo 
quella particolarmente chiara ed esau¬ 
riente inviataci dal ten. col. dot¬ 
tar Giuseppe Tiberio. 

In una bocca da fuoco in genere, ap¬ 
pena s'inizia la combustione della pol¬ 
vere, la pressione dei gas svolti au¬ 
menta con rapidità, e questo aumento 
continua anche quando, vinta ia resi¬ 
stenza del proiettile al moto, questo 
incomincia a spostarsi nell’anima. Essa 
raggiunge un massimo poco dopo l’ini¬ 
zio del moto del proietto e decresce 
poi continuamente tendendo, per una 
lunghezza d’anima infinita, alla pres¬ 
sione ordinaria. Ne consegue che, a 
parità di. ogni altra condizione, la 
pressione dei gas alla bocca è minore 
con le anime lunghe in confronto con 
quelle corte. 

Uscito il proiettile dalla bocca del¬ 
l'arma, si verificano due distinti feno¬ 
meni; la cosiddetta vampa di bocca 
ed il rumore del colpo, che hanno, in 
certo modo, rapporti di interdipendenza. 

il primo è dovuto al fatto che, par¬ 
tito il colpo, i gas che sfogano dalla 
bocca si mescolano, in modo vorticoso, 
con l’aria atmosferica, e detonano poi¬ 
ché contengono dell’ossido di carbonio 
(gas combustibile) é sono ad altissima 
temperatura. La fiammata — più o 
meno globulare e molto luminosa che 
conseguentemente ne nasce — è chia¬ 
mata vampa d) bocca. Di notte que¬ 
sta vampa è accecante e disturba i 
tiri rapidi; inoltre, anche di giorno, 
essa rende molto visibile la posizione 
dell'arma che spara. L’inconveniente è 
molto accentuato con le polveri di 
lancio fredde, perchè la loro compo¬ 
sizione è studiata in modo che, nel 
bruciare, diano luogo piuttosto a svol¬ 
gimento di ossido di carbonio (tempe¬ 
ratura di formazione relativamente bas¬ 
sa), anziché di. anidride carbonica (ele¬ 
vata temperatura di formazione, causa 
di sensibili erosioni del metallo di cui 
è costituita l'anima). 

Il rimedio più efficace per eliminare 
la vampa è quello di aggiungere, alle 
cariche di lancio, piccoli quantitativi 
di sostanze dette antivampa o an¬ 
tibagliore e costituite, di solito, da 
sali molto volatili dì potassio (cloruro, 
ossalato) che ostacolino, per azione 
catalitica, l’infiammazione dei gas pro¬ 
dotti dall'esplosione; inoltre, essi im¬ 
partiscono alla vampa un colore meno 
appariscente (viola pallido). 

Meno efficaci e meno pratici sono 
i congegni parafiamma, consistenti, in 
genere, in imbuti o ventagli applicati 
alla bocca dell’anima. 

L’altro fenomeno (rumore del colpo) 


326 (XXVII) 


è dovuto — oltre che all’esplosione 
gassosa originante la vampa — al vio¬ 
lento espandersi nell’atmosfera dei gas 
della carica di lancio, e quindi è tan¬ 
to più marcato quanto maggiore è ia 
pressione alla bocca dell'arma, ossia, 
a parità di ogni altro fattore, quanto 
più corta è l’anima. Ecco perchè, ad 
esempio, nel nostro moschetto Mod. 91, 
che è in tutto identico al fucile Mo¬ 
dello 91, salvo una minore lunghezza 
di canna, il rumore del colpo è più 
accentuato che in quest’ultimo. 

In pratica tale fenomeno acustico 
presenta lo svantaggio di permettere 
al nemico dì individuare la bocca da 
fuoco che spara, mediante misure fo- 
notelemetriche. è evidente che tale in¬ 
conveniente è assai maggiore per le 
artiglierie, anziché per le armi portati¬ 
li (pistole, fucili, mitragliatrici ecc.); e 
ciò non solo a motivo della maggiore 
intensità del rumore nelle prime, do¬ 
vuta alla maggiore massa di gas in 
gioco, ma anche perchè esse hanno un 
carattere di mobilità assai inferiore. 

Spiegata così la genesi del rumore 
del colpo, è chiaro che, per eliminar¬ 
lo, occorrerebbe ridurre ia pressione 
dei gas alla bocca senza naturalmen¬ 
te incidere troppo sulla velocità che 
s’intende imprimere al proietto. Qual¬ 
che tentativo di applicazione di dispo¬ 
sitivi tendenti a tale scopo (silenzi 
tori) è stato fatto sulle armi portatili, 
ma con scarso risultato pratico. 

Ricordiamo, fra questi, un tipo pro¬ 
posto dal Maxim pei fucife e consi¬ 
stente in un involucro cilindrico avvi¬ 
tato all'estremità della canna e conte¬ 
nente numerose alette ricurve, che ar¬ 
restano i gas che seguono il proiettile, 
annullando la loro forza viva in movi¬ 
menti rotatori e vorticosi. Esso fun¬ 
ziona anche come parafiamma. 

Il silenziatore apporta, però, vari in¬ 
convenienti: il puntamento viene di¬ 
sturbato dai fenomeni di rifrazione do¬ 
vuti ai riscaldamento dell’aria attorno 
al congegno; per quanto questo pesi, 
in media, soltanto 200 g circa, il 
conseguente equilibrio dell’arma è po¬ 
co favorevole al puntamento; la canna 
subisce vibrazioni. Per tutte queste ra¬ 
gioni i silenziatori non sono entrati 
nella pratica corrente. 


ABBONATEVI A 

SCIENZA E VITA 

Chi si abbona alla rivista, versan¬ 
do 1320 lire nel c.c.p. 3/19086 
intestato a C. Ingoglia, via Pin- 
turicchio IO, Milano, gode di nu¬ 
merosi vantaggi: 

• abbuono, sul costo dei singoli 
fascicoli, di 120 lire annuali; 

• sconto del 20% su ciascun fa¬ 
scicolo speciale; 

e invio franco di porto delle car¬ 
telle per ia rilegatura annuale dei 
fascicoli; 

e invio gratuito degli indici. 



fc- \ PERFEZIONI NULA NATURA. 
OOCCI D'ACOUA 
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MASSIMA PRECISIONI 

DILLA TECNICA 

NIL LAVORO MECCANICO» 

SPIRE PER CUSCINI? : WV j 



È ancora in vendita il numero speciale di SCIENZA E VITA dedicete alla 

CUCINA-AUMENTAZIONE E GASTRONOMIA 

192 pagine 117 ili. 300 ricette 400 lire [440 fuori Roma). Indirizzare le richie¬ 
ste al Servizio librario di Scienza e Vita p. Madama 8, Roma • c.c.p. 1 26797 



OXOY E FAN ETTE! 

Il nuovo modernissimo elettroventilatore da tavolo con vaporiz¬ 
zatore incorporato per depurare l’aria. Motore silenzioso, esente 
da guasti, 1500 giri, 15 Watt, Elica cm 15. Garanzia un anno. 

PREZZO ECCEZIONALE L. 1800 

Disponibile nei voltaggi 125, 160 , 220. Catalogo gratis. Spe¬ 
dizione dietro vaglia o contrassegno franco di porto indicando 
voltaggio e colore, 

GEAL - Filopanti 8 - Bologna 
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CORRISPONDENZA 
CON I LETTORI 


La direzione e redazione della Ri¬ 
vista rispondono a tutti i lettori per¬ 
sonalmente; ma pregano sia di consi¬ 
derare che riesce impossibile in modo 
assoluto rispondere a giro di posta sia 
di tener conto delle seguenti indica¬ 
zioni, e per evitare notevoli perdite 
di tempo e disguidi d’ufficio, e per¬ 
chè non si risponderà a chi non si 
atterrà ad esse; 

— la direzione, la redazione e l'am¬ 
ministrazione della Rivista hanno i 
loro uffici in Roma, Piazza Madama 8; 

in Milano, Via Pinturicchio 10, 
ha sede esclusivamente l’ufficio distri¬ 
buzione della Rivista ai rivenditori e 
l’ufficio abbonamenti (conto corrente 
postale 3/19086 intestato a C. Ingo- 
glia. Periodici Rizzoli - Milano); 


— gli indici e le cartelle per racco- 
glierè le varie annate sono da richie¬ 
dere esclusivamente alle Edizioni Mon¬ 
diali Scientìfiche, Roma, Piazza Mada¬ 
ma 8 (conto corrente postale 1/14983); 

— il Servizio Librario di « Scienza 
e Vita » viene esercitato esclusivamen¬ 
te dagli uffici di Roma (Piazza Mada¬ 
ma 8) attraverso la Libreria di Scienza 
e Lettere (conto corrente postale nu¬ 
mero 1/26797) ed esso riguarda sol¬ 
tanto i privati, non essendo un servi¬ 
zio commissionario per i librai; 

— le richieste di numeri arretrati, 
accompagnate dall’importo (1150 lire i 
fascicoli dal 2 ai 48, 120 dal 49 in 
poi), possono essere anche indirizzate 
al Servizio Librario di « Scienza e Vi¬ 
ta » in Roma, Piazza Madama 8. 

Non risponderemo, o risponde¬ 
remo non affrancando, alle richie¬ 
ste di indirizzi di ditte industriali o dì 
informazioni dì qualsiasi genere, anche 
bibliografico, che non siano accompa¬ 


gnate da francobolli per l'importo di 
6 0 lire. è da tenere tuttavia presen¬ 
te come si tratti di un servìzio che 
non può essere svolto se non a titolo 
di pura cortesia; di un servizio che 
richiede in chi ne vuole usufruire di¬ 
screzione assoluta e massima corret¬ 
tezza di forma. 

I lettori sono pregati inoltre di non 
rivolgerci quelle domande cui qualsiasi 
enciclopedia o manuale può risponde¬ 
re facilmente. Il tempo è infatti pre¬ 
zioso anche per noi, e purtroppo la 
pazienza non può sostituirlo. 

Si raccomanda ai corrispondenti di 
aggiungere sempre, chiaramente, 
il proprio indirizzo nel corpo della let¬ 
tera oltre che nella busta; infatti a 
molte lettere è impossibile dare rispo¬ 
sta perchè, ad es., la città di prove¬ 
nienza non è accompagnata da! no¬ 
me e dal numero della via. 

La precedenza nelle risposte ai que¬ 
siti, commissioni ecc. sarà data in 
ogni caso agli abbonati. 
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VOLETE UN POSTO 

BEN RIMUNERATO? 

Volete guadagnare più di 
quanto abbiate mai sognato? 

Imparale Radio ed Elettronica per corrispondenza 
col nuovo metodo prolico di SCUOLA RÀDIO 
ELETTRA: Vi farete un'ottima posizione con picco¬ 
la spesa rafeale e senza firmare alcun contrailo 


La Scuola Vi manda: 8 GRANDI SERIE Di MATERIAL! per: 


• lOO montaggi radio sperimentali 

• un apparecchio a 5 valvole - 2 gamme d’ onda 

• un’attrezzatura professionale per radioriparatore 

• 240 lezioni. 


TUTTO CIÒ [RIMARRÀ DI VOSTRA PROPRIETÀ 


Scrivete oggi stesso, chiedendo l'opuscolo graiuifo, a : SCUOLA RADIO "ELETTRA" yia la loggia, 38, int. 1 - TORINO 


Hanno collaborato a questo fascicolo: Italo Baratta, il prof. J. Berlioz del Museo di Storia Naturale 
di Parigi, Piero Casucci, Vincenzo Ceresa, Maria Teresa Contu, ring. Giuseppe d’Ayala Valva, 
Pierre de Latil, Pierre Gauroy, l’ing. Pierre Hémardinquer, Fernand Lot, il com.te Alvise Minio 
Paluello, il dott. ing. Carlo Motti, Marcel Natkin, il dott. Aldo Quinti, l'ing. Camille Rougeron, 

il dott. ing. Armando Silvestri 


Direttore responsabile: Ignazio Contu 

Società Edizioni Mondiali Scientifiche Editrice Novissima - Roma 
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Redattore: dott. Carlo Hermanin 


Reg. dal Tribunale C. e P. di Roma al n, 650 il 19-1-1949 



mene la ripresa fino a cm. Il mentre ap¬ 
positi telai consentono di ottenere la per 
fetta inquadraiura dell’ immagine e la di¬ 
stanza precisa di presa. 


Accessorio molto pratico concepito in no 
do da eliminare ogni effetto di parallasse; 
è indispensabile per le fotografìe sportive 
e per la riprese di soggetti in rapido 
movimento. 


1 • Telemetro per corte distanze e lenti addizionali 

2 - Mirino sportivo, 

3 • Complesso stativo da favolo completo di telai 

di inquadramento , paraluce, filtri, lenti ausiliari * 
dì riduzione e scatto metallico. 

4 ■ Esposimetro "Metraphot". 


ori 


per 


apparecc 


STATIVO DA TAVOLO 


Accessorio indispensabile per la macrofo- 
lografìa. Inoltre, permeftendo l’esecuzione 
di fotografìe fino ad una disianza minima 
di cm. 22, offre la possibilità di risolvere 
i più interessanti problemi di composi¬ 
zione e di riproduzione. 

Una serie speciale di lenti addizionali .per- 
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